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RESUMEN  
 
Las estaciones ferroviarias componen el conjunto más grande de bienes de  interés cultural de 
carácter nacional, pero la mayoría se encuentra en avanzado estado de deterioro y no están involucradas 
activamente a la dinámica de los municipios a los que pertenecen.  La tesis se centra en una de las líneas 
de  los ferrocarriles colombianos construido entre 1881 y 1909: El ferrocarril de Girardot. Partiendo del 
conocimiento de su historia, de la identificación y del estudio de sus características pretende buscar una 
solución para su valoración y reutilización. Al tratarse de un conjunto patrimonial  localizado sobre una 
vía de comunicación, a lo largo de 132 Km, fue necesario acudir a una metodología de análisis territorial.  
 
La propuesta de  la  tesis  se  centra en  la  formulación de un  Itinerario Cultural en  torno al eje 
ferroviario, que permita la recuperación de los inmuebles y de la vía férrea; además de la sostenibilidad 
del conjunto patrimonial, se busca el beneficio económico, social, turístico y cultural de las comunidades 
locales.  El  tema  de  los  Itinerarios  Culturales  es  relativamente  reciente  dentro  de  las  categorías 
patrimoniales, y aun hoy se hace difícil su correcta  identificación e  implementación, por  lo cual se hizo 
necesario hacer una reflexión crítica en torno a sus características, requisitos y modelos, basándose en la 
metodología  desarrollada  por  el  Comité  Internacional  de  Itinerarios  Culturales  de  ICOMOS.  Tras  la 
valoración del conjunto y la aplicación de la metodología se propone un modelo de gestión que permita 
la implementación del Itinerario Cultural. 
 
Palabras clave: 
Tren  de  Girardot  ‐  Itinerario  Cultural  ‐  Estaciones  ferroviarias  ‐  Auto‐sostenibilidad  del  Patrimonio 
Cultural ‐ Metodología CIIC ‐ Patrimonio ferroviario de Cundinamarca ‐ Ferrocarriles históricos 
 
 
ABSTRACT 
 
Railway  stations are  the biggest group of Colombian heritage buildings protected by National 
law, but despite of  that,  their preservation  is poor and deteriorated not only because of pathological 
issues but because of the lack of use and the isolated role within the political states. The thesis is focused 
on The Girardot Railroad, built between 1881 and 1909. The paper starts with the study of the history of 
the railway and the identification of its characteristics, aiming to figure out a solution to its conservation 
problems. Due to the emplacement of the group along 132 Km on a route,  it was necessary to apply a 
methodology  of  territorial  analysis  to  study  the  landscape.  Besides  the  study  of  bibliography  it  was 
mandatory  to  do  field  work  for  the  recognition  and  acknowledgment  of  the  stations  and  the  laps 
between them. 
 
The proposal consists on  the design of  the Cultural Route of Girardot´s Railway, allowing  the 
recovery of  the buildings  and  the  rout  itself,  and helping  the  local  communities  in  finding  economic, 
touristic, social, and cultural development. Cultural Routes are a recent category of cultural heritage, so 
it was necessary to considerate its definition and characteristics from a critical point of view, applying the 
method the International Committee on Cultural Routes proposed and studying established cases. After 
the  assessment  of  the  heritage  group  and  the  appliance  of  the  methodology  a  model  is  proposed 
allowing formulating the Cultural Route.       
 
Key words:  
The  Girardot  Railroad  ‐  Cultural  Route  ‐  Railway  Stations  ‐  Cultural  Heritage  Self‐support  ‐  CIIC 
Methodology ‐  SouthEastern Cundinamarca railway heritage ‐ Historic railways   
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INTRODUCCIÓN 
 
“Memorias  y  Patrimonio  del  Tren  de  Girardot  –  El  Itinerario  Cultural  como  Alternativa  de 
Sostenibilidad  del  Conjunto  Patrimonial”  constituye  la  tesis  del  Perfil  de  Investigación  de  la 
Maestría  en  Conservación  del  Patrimonio  Cultural  Inmueble  de  la  Facultad  de  Artes  de  la 
Universidad Nacional; surge por  las  inquietudes planteadas durante el programa acerca de  la 
gestión  del  patrimonio  y  de  la  necesidad  cada  vez  más  imperante  de  estudiar  los  bienes 
patrimoniales  desde  varias  disciplinas  con  el  fin  de  lograr  un  conocimiento  integral  que 
relacione y revele sus diferentes contenidos patrimoniales. El objeto de estudio escogido fue El 
Ferrocarril  de  Facatativá  a  Girardot,  y  desde  los  estadios  iníciales  de  la  formulación  se 
pretendió hacer un estudio de conjunto más que de predio a predio.  
 
La desaparición del sistema ferroviario de Colombia fue lenta y dramática, el proyecto 
de  su construcción  tomó varias décadas e  implicó  la  inversión de altísimas  sumas de dinero, 
nunca antes invertidas en infraestructura para el país; sin embargo, a partir de los años 70 las 
diversas  líneas que atravesaban el territorio nacional fueron disminuyendo paulatinamente su 
capacidad de carga y  transporte de pasajeros, provocando que  los municipios que  se habían 
visto  favorecidos por el paso del  tren, cayeran en un proceso de decaimiento económico. El 
suroccidente  de  Cundinamarca,  que  desde  principios  de  Siglo  XX  había  florecido  y  se  había 
consolidado  como  uno  de  los  mayores  destinos  turísticos  del  interior  del  país,  vio  caer  el 
número  de  visitantes  y  de  ingresos,  aun  cuando  varios  de  los  municipios  conservaron  su 
vocación turística. 
 
El  Ferrocarril  de  Girardot,  propuesto  para  comunicar  el  interior  del  país  con  el  Río 
Magdalena y a  su vez con el mundo,  se  realizó entre  los años 1881 y 1909, pasando por  los 
municipios cundinamarqueses de Facatativá, Zipacón, Cachipay, La Mesa, Anolaima, Anapoima, 
Apulo,  Tocaima,  y  Girardot.  El  impacto  que  el  paso  del  tren  causó  en  las  poblaciones  fue 
inmediato,  y  actuó  como  catalizador  para  el  crecimiento  económico  y  social;  desde  muy 
temprano se construyeron equipamientos para los turistas y comerciantes,  se dieron a conocer 
los atractivos del paisaje natural y de las costumbres locales, consolidando la vocación turística 
de  la  región,  que  si  bien  presentaba  características  climáticas  y  geográficas  diversas,  se  vio 
igualmente favorecida por la actividad surgida en torno a la vía férrea. Muchas personalidades 
de  la  sociedad bogotana hicieron de  los municipios mencionados  sus destinos  favoritos para 
vacacionar, dada  la corta distancia desde  la ciudad y  las facilidades de accesibilidad gracias al 
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tren y a las carreteras que casi paralelamente se construyeron. Los disturbios del “bogotazo” y 
la consecuente violencia generalizada por todo el territorio nacional, afectaron profundamente 
la dinámica de desarrollo de  los pueblos y    las zonas rurales; a este primer golpe,   se sumó el 
decaimiento de  los Ferrocarriles, que paulatinamente  fueron reduciendo sus recorridos hasta 
que en la década de los setenta se suspende la actividad ferroviaria de la línea de Girardot. 
 
Adicional  a  los  problemas  sociales  y  económicos  de  los  municipios,  el  patrimonio 
natural  y  cultural  se  ha  visto  relegado  a  un  plano  secundario,  muchas  de  las  estructuras 
edilicias que se habían construido para dar vida al Ferrocarril de Girardot, se vieron de repente 
abandonadas y enfrentadas al deterioro e invasión propiciados por el olvido administrativo; el 
tendido de la línea férrea no ha sido tampoco respetado y por algunos tramos es fácil perderle 
el  rastro,  ya  que  los  rieles  han  sido  retirados  y  la  falta  de  mantenimiento  hace  que  la 
trayectoria original se vea borrada.  
 
El 87% del patrimonio nacional de  los municipios de Facatativá, Zipacón, Cachipay, La 
Mesa,  Anolaima,  Anapoima,  Apulo,  Tocaima,  y  Girardot  está  constituido  por  las  estaciones 
ferroviarias,  lo cual supone su preservación e  incorporación a  la vida de  los ciudadanos, pero 
desafortunadamente  la situación de  los  inmuebles es precaria tanto en su conservación física, 
como  en  la  puesta  en  valor  y  en  ocasiones  en  su  situación  de  propiedad.  En  cuanto  al 
patrimonio  municipal,    cada  administración  ha  hecho  un  primer  esfuerzo  por  identificar, 
inventariar y valorar su patrimonio local, pero hasta el momento la difusión y conservación no 
es  muy  tenida  en  cuenta,  pues  las  prioridades  se  centran  en  los  servicios  básicos  para  la 
población y en obras de infraestructura. En este punto la reflexión se concentra en la necesidad 
de consolidar un patrimonio auto sostenible que aporte al desarrollo de las poblaciones locales 
en términos sociales, culturales y económicos, de este modo su preservación es más efectiva, 
se incluye en el día a día de los habitantes y se facilita su permanencia en el tiempo. 
 
El potencial de  los 9 municipios  cundinamarqueses que  se  vieron atravesados por el 
Ferrocarril  de  Girardot  es  inmenso;  la  variedad  de  ecosistemas  localizados  desde  los  2729 
msnm (El Chuscal) hasta los 289 msnm (Girardot) ofrece un encanto apreciable a lo largo de los 
132  kilómetros  de  recorrido  del  tren,  desde  donde  se  divisan  los  diferentes  tipos  de  
producción, de traza de los centros urbanos, de sus historias y sociedades. Estas determinantes 
geográficas fueron fundamentales  no sólo en la historia del proyecto ferroviario, sino en la red 
de caminos reales construida por los españoles en su proyecto colonizador y después utilizada 
en  los  procesos  independentistas,  ejemplo  temprano  de modificación  del  territorio,  y  en  el 
proyecto  de  navegación  por  el  Río  Magdalena  para  conectar  comercial  y  culturalmente  el 
centro del territorio nacional con el Océano Atlántico. A pesar de que el conjunto de estaciones 
ferroviarias conforma  la mayor parte de  los bienes de  interés cultural de carácter nacional de 
los  municipios,  estos  proyectos  de  comunicación  y  el  entorno  natural  donde  se  localizan, 
MEMORIAS Y PATRIMONIO DEL TREN DE GIRARDOT 
3 
 
establecen  un  potencial  cultural  y  turístico  que  debe  ser  estudiado  con  profundidad, 
interpretado y comunicado a la sociedad. 
 
El  reto de  los municipios del país en el Siglo XXI es poder garantizar a sus habitantes 
una  óptima  calidad  de  vida,  el  acceso  a  los  servicios  básicos,  a  la  cultura  y  a  gozar  del 
patrimonio  natural  y  cultural  de  sus  regiones;  y  aun  cuando    los  planes  de  desarrollo  son 
particulares  para  cada  municipio,  se  hace  necesario  considerar  unidades  territoriales  más 
amplias, que superen los límites político administrativos, que presenten elementos de cohesión 
y puedan generar  proyectos concretos, ambiciosos y con mayores posibilidades de éxito en el 
mundo contemporáneo. 
 
Si bien el punto de partida para  la definición del objeto de  la tesis fue  la arquitectura 
surgida en torno al proyecto ferroviario del tren de Girardot, el tema central es el patrimonio 
cultural  de  los municipios  comprometidos  visto  desde  una  perspectiva  territorial,  buscando 
oportunidades de auto sostenibilidad para garantizar su protección, conservación, y difusión, 
en  bien  de  las  comunidades  locales,  destacando  el  papel  que  cumple  el  patrimonio  en  el 
desarrollo  de  las  poblaciones  rurales  y  urbanas.  Para  esto,  y  como  hipótesis  de  la  tesis,  se 
platea  la posibilidad de estructurar un  itinerario cultural transmunicipal, que busque revivir  la 
memoria  del  tren,  dinamizar  las  actividades  económicas  y  sociales  de  las  comunidades 
especialmente  rurales,  y  consolidar  un  turismo  cultural,  que  vele  por  la  conservación  del 
patrimonio natural y cultural de la región.  
 
El concepto de  itinerario cultural es relativamente reciente (se remonta a 1993 con  la 
inclusión del Camino de Santiago en la lista del Patrimonio Mundial) y constituye una categoría 
nueva de patrimonio que  incluye un componente natural, una serie de  inmuebles, un eje de 
comunicación  a  lo  largo  del  cual  se  llevaron  a  cabo  procesos  históricos  destacados  y 
manifestaciones  culturales de  carácter  inmaterial. Aun  cuando  se ha generado   polémica en 
torno a su verdadero alcance,  por la variedad de conceptos involucrados, el Itinerario Cultural 
es cada vez más  tenido en cuenta por  los especialistas al abordar el  tema patrimonial desde 
una perspectiva multidimensional que aporta al desarrollo económico y  social. Este ejercicio 
pretende dilucidar lo oportuno de su aplicación en el caso del suroccidente de Cundinamarca, 
considerar los impactos, la gestión para su implementación, la puesta en marcha y los posibles 
beneficios para las poblaciones involucradas.  
 
Debido  a  la  escala  del  área  de  estudio,  el  trabajo  se  centrará  principalmente  en  la 
formulación de un proyecto de gestión para  la  implementación del  Itinerario Cultural, desde 
luego  llevando  a  cabo  los procesos de  identificación,  inventario  y  valoración del patrimonio 
natural y cultural, sin  llegar a diseñar proyectos específicos para  la conservación de todos  los 
bienes inmuebles que pretenden ser involucrados en el itinerario. 
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El  presente  documento  se  estructura  en  seis  capítulos,  contenidos  preliminares  y 
consideraciones  finales. En  los preliminares  se manifiesta el propósito de  la  investigación,  se 
enuncia  la hipótesis y se exponen justificación y objetivos principales del trabajo de grado; de 
igual manera enuncia  la metodología empleada para  la concepción de un  Itinerario Cultural y 
para  el  análisis  territorial,  necesario  para  abordar  el  estudio  de  un  conjunto  patrimonial 
distribuido sobre una vía de comunicación de 132 Km lineales. 
 
 El  primer  capítulo  establece  el  cuerpo  del  conocimiento  del  área  de  estudio,  que 
debido  a  su  escala  geográfica  ha  de  ser  revelado  al  lector  antes  de  abordar  los  problemas 
conceptuales. El entendimiento de  la dimensión  territorial   y  la  identificación de  los eventos 
históricos que han influido sobre los municipios es fundamental para la ubicación del conjunto 
patrimonial objeto de estudio y para entender su función, las transformaciones que ha sufrido 
y  el  estado  actual  del  mismo.  Partiendo  de  las  generalidades  geográficas  del  territorio  y 
pasando por  las características específicas de cada unos de  los municipios  involucrados en el 
Tren  de  Girardot,  se  llega  a  la  historia  geopolítica  de  la  región,  conduciendo  finalmente  al 
proyecto ferroviario objeto de estudio. 
 
El  capítulo segundo, correspondiente al estado del arte, se enfoca en  la categoría patrimonial 
del  Itinerario  Cultural,  abordando  su  definición,  debate  conceptual,  experiencias,  la 
contextualización en el territorio nacional y las posibilidades de formulación de un Itinerario en 
torno al eje ferroviario de Facatativá‐Girardot, hipótesis del presente documento. 
 
El  tercer  capítulo  “Conservación  del  Patrimonio  Ferroviario”  surge  como  punto  de 
transición entre el reconocimiento de los factores históricos y geográficos que determinaron el 
proyecto  del  Ferrocarril  de Girardot  y  el  desarrollo  conceptual  de  la  categoría  de  Itinerario 
Cultural  y  los  capítulos  dedicados  exclusivamente  al  conjunto  patrimonial.  Se  reconoce  la 
importancia  del  los  ferrocarriles  como  conjuntos  patrimoniales  de  carácter mixto,  se  toman 
casos de estudio  internacionales y se concluye con una revisión a  las  iniciativas nacionales de 
recuperación de ferrocarriles. 
 
Los  capítulos  cuarto  y  quinto  son  dedicados  exclusivamente  al  estudio,  análisis  y 
estructuración de  la hipótesis. En el cuarto se retoma el  tema del conjunto patrimonial, para 
presentarlo y explicarlo al lector, identificando cada uno de los componentes del grupo, no sólo 
del  tipo  inmueble,  sino  incluyendo  también  los  tramos  entre  estaciones  y  las  obras  de 
infraestructura que complementaban el proyecto ferroviario. Después de la presentación se da 
paso al estudio analítico del conjunto, se hace diagnóstico y valoración del mismo y por último 
se reflexiona en torno al patrimonio modesto del conjunto ferroviario y en las posibilidades de 
su  incorporación  a  la  vida  de  los  municipios.  Se  exploran  las  problemáticas  legales,  de 
propiedad, de viabilidad y de conservación, para establecer una hipótesis de  trabajo  sensata 
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que posibilite la conservación de la línea férrea y de sus componentes, así como la búsqueda de 
beneficios para las comunidades locales.  
 
El  quinto  capítulo  estructura  la  propuesta  del  Itinerario  Cultural  y  de  un  posible 
proyecto de gestión que lo soporte; se reflexiona en primera medida acerca de lo oportuno de 
plantear un itinerario cultural del Tren de Girardot y se explican las condiciones necesarias para 
el  planteamiento.  Se  identifican  otros  bienes  patrimoniales  de  tipo  natural,  material  e 
inmaterial  localizados  en  la  misma  área  de  estudio  que  pueden  enriquecer  la  experiencia 
patrimonial del visitante. Posteriormente se afronta la parte técnica del ejercicio, por medio de 
la  delimitación  del  itinerario,  la  creación  de  circuitos  turísticos,  los  nuevos  usos  para  las 
estructuras existentes, la puesta en marcha del proyecto, las necesidades, etapas y modelos de 
gestión adecuados. 
 
Por  último,  el  sexto  capítulo  se  dedica  a  las  consideraciones  finales,  reflexionando 
principalmente  acerca  del  patrimonio  como  factor  de  desarrollo;  se  exponen  al  lector  las 
conclusiones,  recomendaciones,  limitaciones  del  trabajo,  contribuciones  y  perspectivas  de 
posibles investigaciones derivadas de la tesis. 
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PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA 
 
El  patrimonio  cultural  y  natural  de  los  municipios  comprometidos  por  el  paso  del 
Ferrocarril de Girardot, se encuentra en un estado de considerable abandono y deterioro por 
parte  de  la  comunidad  y  de  las  autoridades  locales  y  departamentales;  posiblemente  el 
conjunto de  inmuebles  ferroviarios  sea el que mayores dificultades presenta, a pesar de  los 
esfuerzos  puntuales  de  algunos  municipios  y  de  un  número  reducido  de  propietarios  y 
empresas privadas.  La desaparición del  transporte  ferroviario por  la  línea de Girardot en  los 
años  70,  produjo  en  los  municipios  de  Facatativá,  Zipacón,  Cachipay,  La  Mesa,  Anolaima, 
Anapoima, Apulo, Tocaima, y Girardot, una disminución considerable de ingresos provenientes 
del  comercio,  que  repercutió  en  las  economías  locales  y  en  las  estructuras  edilicias  de 
principios de siglo XX que se habían construido para intercambio de pasajeros, para bodegaje, o 
para servicios y alojamientos de funcionarios del Tren de Girardot, y que de repente se vieron 
abocadas al desuso y al abandono.  
 
En  1996  el  conjunto  de  estaciones  ferroviarias  es  declarado  Monumento  Nacional, 
teniendo  en  cuenta  la  importancia que  jugaron  en  el proceso de modernización del país,  la 
importancia  en  la  historia  de  la  arquitectura  nacional,  pues  a  pesar  de  ser  construcciones 
generalmente sencillas, marcaron una  impronta en cuanto a tipologías y uso de materiales, y 
especialmente  debido  a  su  valor  simbólico  y  evocativo;  por  lo  tanto  las  432  estaciones 
identificadas  en  ese  momento,  localizadas  a  lo  largo  del  territorio  nacional  debían  ser 
protegidas y valoradas. Sin embargo,  la desaparición de muchas de  las estaciones urbanas y 
rurales  había  sido  significativa,  7  fueron  demolidas  y  muchas  se  deterioraron 
significativamente.    La declaratoria  generó  algunas  iniciativas de  apropiación  y  recuperación 
por parte de  las alcaldías  locales, pero muchas otras  siguieron en el abandono que propició 
invasiones,  destrucciones  parciales  e  incluso  el  olvido  total  por  parte  de  las  comunidades 
locales.  
 
La  mayor  parte  del  conjunto  de  estaciones  del  Ferrocarril  de  Girardot  no  escapó  a 
todos  estos  fenómenos  y  actualmente  se  encuentran  en  franco  deterioro  pues  las 
administraciones locales de las décadas anteriores no tenían ningún interés en su recuperación, 
ya que no garantizaba ninguna ganancia de  tipo económico, y no veían en ellas ningún valor 
patrimonial  que  justificara  una  inversión  para  su  recuperación.  Desde  los  años  90  el 
componente patrimonial empezó a hacerse presente en los planes de desarrollo, y logros como 
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el Programa de Reciclaje de Estaciones  incluyeron el tema dentro de  la política nacional; más 
recientemente, la necesidad de reconocer y valorar el patrimonio local se puso de manifiesto y 
quedó  contemplada en  los Planes de Ordenamiento Territorial.  Si bien el  logro en el marco 
legal  fue enorme,  los municipios antes mencionados no han ejercido aún planes efectivos de 
recuperación del conjunto de estaciones, con excepción de los inmuebles de Giradot, Pubenza, 
La Florida y Cachipay.  El Patrimonio como catalizador del turismo, y el turismo como motor de 
desarrollo  económico  son  tal  vez  las  ideas  comunes  en  los  planes  de  desarrollo  de  los  9 
municipios  a  estudiar,  pero  en  la  práctica  nadie  sabe  exactamente  qué  hacer  con  las 
estaciones,  especialmente  con  las  rurales,  cómo  recuperarlas,  y  mejor  aún  para  qué  uso 
hacerlo. 
 
Deben  tenerse  muy  en  cuenta  las  características  topográficas  de  la  región, 
caracterizada por un sistema montañoso escarpado que determinó un  trazado  ferroviario de 
curvas pronunciadas y empinadas cuestas; el acceso a las estaciones no es siempre fácil, lo cual 
dificulta  aún  más  su  proceso  de  reinserción  a  la  vida  local.  La  dificultad  ofrecida  por  la 
geografía, es quizás el valor natural más  importante de  los municipios, que van desde el Valle 
del Rio Magdalena hasta  los bosques de Niebla de Zipacón y Facatativá en  tan  sólo 132 km, 
ofreciendo la posibilidad de conocer varios ecosistemas a lo largo del hilo conductor de la línea 
férrea. 
 
 
MEMORIAS Y PATRIMONIO DEL TREN DE GIRARDOT 
9 
 
JUSTIFICACIÓN 
 
Durante las últimas décadas, se ha demostrado la intrínseca  relación existente entre el 
patrimonio cultural y la sociedad a la cual pertenece, y se ha resaltado de manera repetitiva el 
potencial  de  desarrollo  social  que  reside  en  el  patrimonio  y  en  el  turismo  cultural.  Los 
municipios del suroccidente de Cundinamarca, al tanto de la anterior premisa, plantean dentro 
de  sus  planes  de  desarrollo  la  necesidad  de  establecer  o  reestructurar  el  tema  turístico  en 
comunión  con  el  patrimonial,  pero  en  la  mayoría  de  ocasiones  no  saben  cómo  abordarlo 
realmente, haciendo que las iniciativas nunca pasen a la etapa de ejecución, tal vez porque las 
aproximaciones se hacen de manera aislada y sin una perspectiva amplia que permita integrar 
varios elementos y dimensiones. 
 
El  conjunto  de  todas  las  estaciones  ferroviarias  fue  declarado  en  1996 Monumento 
Nacional  por  el  decreto  0746  y  la  infraestructura  de  la  línea  Faca‐Girardot  está  igualmente 
protegida  mediante  la  resolución  0800  del  31  de  julio  de  1998.    Desafortunadamente  la 
protección  es  tan  sólo nominal, pues  en  la  realidad  las  estaciones  siguen  en  su mayoría  en 
abandono total. Si bien es sabido que la recuperación del conjunto no se puede hacer inmueble 
a inmueble, es igualmente obvio que no puede hacerse al tiempo para el conjunto de las más 
de 400 estaciones del país que quedan en pie. Por esta razón, el trabajo plantea la intervención 
del  conjunto  completo  de  bienes  culturales  pertenecientes  al  Tren  de  Girardot,  una  línea 
relativamente corta  (132km) y un planteamiento de  recuperación progresiva del conjunto de 
edificios que haga parte de un proyecto de conservación integral. 
 
En  la actualidad, el Ministerio de Cultura Nacional e  Invías están adelantando “El Plan 
de Recuperación de Estaciones Férreas” y aun cuando no hay mucha  información disponible 
hasta el momento ni se saben sus alcances reales, constituye un avance significativo al volver a 
tocar el tema ferroviario de manera concreta  (tras el Programa de Reciclaje de Estaciones en 
1992  no  se  había  presentado  una  iniciativa  similar)  y  al  pretender  formular  estrategias  de 
recuperación para el conjunto patrimonial más grande del país. 
 
La obligación de salvaguardar el patrimonio de la Nación recae en todos los ciudadanos 
y en  todas  las  instancias, por  lo  cual  se hace necesario detectar posibles actores  y  formular 
planes  con  posibilidades  reales  de  ejecución,  que  apoyen  el  desarrollo  de  las  comunidades 
locales  y  que  sean  compatibles  con  las  políticas  de  los  municipios.  Adicionalmente,  es 
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importante evaluar  los avances  internacionales en el tema de patrimonio cultural, por  lo cual 
resulta oportuno el estudio del Itinerario Cultural como una alternativa para proteger las rutas 
históricas, el patrimonio inmueble y el patrimonio natural en el cual se encuentra en conjunto. 
Aunque en el país se ha estudiado el paisaje cultural, un concepto relativamente similar al de 
itinerario  cultural,  aun  no  se  ha  planteado  la  estructuración  de  algún  itinerario,  por  lo  cual 
resultaría oportuno ahondar en el tema teniendo en cuenta las condiciones locales.  
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FORMULACIÓN DE LA HIPÓTESIS 
 
Si la recuperación de las estaciones del Ferrocarril de Girardot no se ha llevado a cabo 
por cada uno de los municipios de manera aislada, es tal vez por la dificultad de atribuir un uso 
nuevo a  los  inmuebles que en  su mayoría  se ubican en  zonas  rurales  con poca densidad de 
población. La recuperación inmueble por inmueble del conjunto de las estaciones podría salvar 
la materialidad de  las mismas, pero  se perdería  la noción de  conjunto, de mecanismo,  y de 
memoria; por lo tanto el presente trabajo plantea la posibilidad de considerar las 29 estaciones 
como  piezas  de  un  único  mecanismo,  sin  importar  la  división  político  administrativa  del 
territorio sobre el cual se encuentran, dispuesto sobre un canal de comunicación que a su vez 
se  sitúa  sobre  un  paisaje  variado,  y  que  relaciona  distintos  medios  de  vida,  producción  y 
culturas  locales. Adicionalmente,  la posibilidad de establecer un turismo cultural en  la región, 
que  actúe  como  factor  determinante  en  el  desarrollo  local,  se  contempla  como  directriz 
fundamental, por lo cual y como hipótesis de trabajo se plantea la formulación de un Itinerario 
Cultural del Ferrocarril de Girardot. 
 
La posibilidad del itinerario cultural contempla la conservación del patrimonio natural y 
del patrimonio inmueble, articulados por una vía de comunicación que haya tenido importancia 
histórica a lo largo de un determinado periodo de tiempo. El concepto surgido tras la inclusión 
del  Camino  de  Santiago  en  la  lista  del  Patrimonio  Mundial  en  1993,  ha  sido  explorado  y 
definido por el ICOMOS (International Council on Monuments and Sites), organismo asesor de 
la UNESCO en los temas de patrimonio, y más específicamente por el CIIC Comité Internacional 
de Itinerarios Culturales,  pero no existe una bibliografía especializada amplia por fuera de  los 
citados organismos, y aún hay dudas en cuanto a su alcance real y a su implementación.  
 
No  existe  aun  en  el  país  un  ejemplo  de  itinerario  cultural  formulado,  aun  cuando 
dentro del marco de  la academia y de  las  instituciones  relacionadas  con  la  cultura  si  se han 
estudiado  los  cambios  en  las  definiciones  de  categorías  patrimoniales,  y  actualmente  se 
encuentra en estudios preliminares el posible itinerario cultural del Río Magdalena. El ejercicio 
planteado pretende hacer un reconocimiento del conjunto patrimonial natural y cultural de los 
municipios,  una  valoración  del  estado  de  conservación  de  las  estaciones  ferroviarias,  y  una 
exploración  en  el  tema  de  los  itinerarios  culturales,  para  definir  la  posibilidad  real  de 
implementar  uno  en  torno  al  eje  férreo,  siguiendo  los  lineamientos  conceptuales  y 
metodológicos del ICOMOS.  
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METODOLOGÍA 
El  tipo  de  investigación  que  se  plantea  para  abordar  el  tema  de  la  Formulación  del 
Itinerario Cultural del Tren de Girardot, es el hipotético deductivo que a partir del análisis del 
estado actual del patrimonio de los municipios y del estudio del tema ferroviario en concreto, 
contempla  la  posibilidad  de  la  creación  del  Itinerario  Cultural  en  torno  al  Ferrocarril  de 
Girardot;  así,  por  medio  del  estudio  del  concepto,  del  análisis  de  la  problemática  de  las 
comunidades, de la historia y conservación del conjunto patrimonial de los municipios, se hace 
un balance de la pertinencia de la aplicación de la nueva categoría de patrimonio, y se formula 
el proyecto de gestión e implementación, con el objetivo principal de rehabilitar el conjunto de 
estaciones  y  la  dinámica  cultural  a  su  alrededor,  buscando  la  auto  sostenibilidad  de  las 
comunidades locales y del patrimonio natural y cultural que se fortalece como destino cultural 
del sur occidente de Cundinamarca. 
 
El  proceso  contempla  el  análisis  de  documentos  relacionados  con  el  proyecto 
ferroviario  Facatativá‐Girardot,  enfocándose  especialmente  en  el  componente  inmueble; 
adicionalmente  se  pretende  hacer  un  reconocimiento  de  los  hechos  urbanos,  sociales, 
económicos y culturales que  surgieron a partir del paso del  tren por el  territorio delimitado. 
Una  vez  obtenido  un  volumen  considerable  de  información  base,  se  procede  a  realizar  el 
trabajo  de  campo,  que  se  centra  en  el  eje  de  comunicación  terrestre  y  en  las  oficinas  de 
planeación  de  los  municipios  para  enmarcar  el  proyecto  dentro  de  las  iniciativas 
socioeconómicas y de recuperación del patrimonio de cada población. 
 
Para abordar  la hipótesis acerca de  la formulación de un posible  Itinerario Cultural en 
torno al Tren de Girardot, se acude a  la metodología desarrollada por el Comité Internacional 
de  Itinerarios  Culturales  (CIIC),  que  a  lo  largo  de  la  última  década  se  ha  encargado  de 
desarrollar  un  procedimiento  para  identificar  y  estructurar  estas  categorías  patrimoniales 
relativamente  novedosas.  El  CIIC  orienta  al  investigador  y  lo  enfoca  hacia  las  principales 
temáticas que deben tenerse en cuenta en el proceso de formulación de un Itinerario Cultural: 
Identificación  general  del  Itinerario  (localización,  descripción,  características  físicas  y  eje 
estructurante),  significado  que  implica  (hitos  y  símbolos),  actores  y  su  implicación 
(comunidades,  autoridades,  propietarios,  inversionistas),  e  Implementación  (planteamientos, 
planes, recursos, beneficios, etapas, etc).   
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El  desarrollo  de  la  tesis  podría  resumirse  de  la  siguiente  manera:  Recopilación  de 
fuentes  primarias  y  secundarias,  que  da  cuenta  del  proceso  de  construcción  del  proyecto 
ferroviario, estudio la documentación de los Bienes de Interés Cultural de Carácter Nacional, y 
la  de  los  de  carácter  municipal,  por  lo  cual  el  trabajo  con  las  administraciones  locales  fue 
fundamental.  Tras  la  reconstrucción  documental  de  la  situación  histórica  y  actual  de  los 
municipios y de su patrimonio, se  lleva a cabo el trabajo de campo,  localizando, verificando y 
actualizando la información preliminar y entrando en contacto con las poblaciones locales, para 
determinar su situación y posibilidades de desarrollo económico y social. El conocimiento del 
contexto normativo  resulta esencial en el proceso, pues el  fin del proyecto de  gestión es  la 
viabilidad y planteamiento de ejecución de estrategias puntuales que sin un sustento  jurídico 
no pueden  ser posibles. La  formulación del proyecto del  Itinerario Cultural del Ferrocarril de 
Girardot y de  las  líneas estratégicas es el paso  final, se plantean  los tipos de participación, el 
esquema  organizativo,  las  etapas  de  ejecución,  los  impactos,  los  factores  económicos, 
financieros, de  infraestructura y servicios, necesarios para  la ejecución de  la propuesta, pero 
más  importante  aún,  para  la  conservación  del  patrimonio  local  y  el  desarrollo  de  sus 
comunidades.   
 
 
Análisis territorial 
 
La aproximación al tema territorial se hace basándose principalmente en la cartografía 
física  y  digital  existente  en  el  Instituto  Geográfico  Agustín  Codazzi,  revisando  mapas 
departamentales y provinciales, planos de cascos urbanos y aerofotografías de zonas urbanas y 
rurales, tanto de años recientes como el material histórico disponible para consulta.  
 
Los  Planes  y  Esquemas  de  Ordenamiento  Territorial,  ofrecen  también  mucha 
información  planimétrica  y  documental  de  características  geofísica  y  estudios  de  los 
componentes  del  sistema  territorial,  que  son  estudiados  y  confrontados  con  el  trabajo  de 
campo, que hace un recorrido principalmente lineal por el eje férreo, pero que también abarca 
los  elementos  naturales  más  relevantes  y  que  pueden  enriquecer  el  planteamiento  de  los 
circuitos del itinerario cultural. 
 
En  cuanto  a  la  metodología  de  análisis  territorial,  se  emplea  una  que  estudia  cuatro 
subsistemas principales:  
 
a. El medio físico  
b. La población y sus actividades  
c. El sistema de asentamientos e infraestructura 
d. El marco legal e institucional. 
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Si bien gran parte de  la  información a analizar en el  componente  territorial parte de  los 
estudios previos incluidos en los Esquemas de Ordenamiento Territorial y de otros documentos 
realizados por  instituciones como  la CAR y el  IGAC, deben  realizarse procesos posteriores de 
análisis  del  material  (análisis  cartográficos,  confección  de  mapas  temáticos  y 
fotointerpretaciones)  y  de  trabajo  de  campo  (reconocimiento  de  elementos  territoriales 
estudiados,  análisis  de  la  organización  del  espacio  e  identificación  de  riesgos  naturales  y 
provocados). Estos procesos están orientados a    lograr el entendimiento e  interpretación del 
sistema  territorial  de  los  municipios  estudiados,  y  sus  valores  ecológicos,  paisajísticos, 
productivos,  científicos,  culturales  e  incluso  sociales,  fundamentales  para  determinar  los 
factores que deben ser incluidos en la propuesta de estructuración del itinerario cultural. 
 
 
Recolección de datos y recursos 
 
La investigación tiene dos frentes principales: La búsqueda de información relacionada 
con el  territorio área de estudio, con  los proyectos modificadores del  territorio y el conjunto 
patrimonial central de las estaciones del tren de Girardot y el trabajo de campo, que permite el 
conocimiento  de  los  bienes  culturales,  determinar  el  estado  de  conservación  y  conocer  la 
dinámica  social en  torno al patrimonio  ferroviario. Tras  las visitas a  los  sitios,  se  realizó una 
tercera etapa de procesamiento de información recopilada, depuración y verificación de datos 
obtenidos,  organización  del  material,  complementación  de  planimetrías,  análisis  y  la 
elaboración de la propuesta final que se establece como el aporte principal de la tesis. 
 
 
Consulta de bibliografía: 
 
Las  fuentes  primarias  consultadas  corresponden  a  los  documentos  originales  del 
Ministerio  de  Obras  Públicas  y  de  Ferrocarriles  Nacionales,  pertenecientes  a  la  Sección 
República del Archivo General de la Nación. Estos documentos oficiales consultados contienen 
información específica del proyecto ferroviario del país y por lo tanto son fundamentales para 
el conocimiento de  la historia del Tren de Girardot. Del  fondo de Ferrocarriles Nacionales se 
hizo  una  revisión  de  los  archivos  Histórico  y  de  Inventario  Técnico,  para  centrarse 
específicamente en  la  información concerniente al  trayecto Facatativá‐Girardot; con respecto 
al  fondo  del  Ministerio  de  Obras,  se  consultaron  tomos  correspondientes  a  Informes  a 
Ministros, Edificios Nacionales y Correspondencia, donde también se encontró información de 
hoteles  y  de  infraestructura  en  la  zona  de  estudio.  Si  bien  la mayoría  de  ésta  información 
correspondía  a  documentos  oficiales,  no  fue  posible  encontrar  un  buen  volumen  de 
información gráfica acerca de las estaciones, por lo cual se acudió al archivo de Ferrovías para 
tratar de conocer los proyectos originales de los inmuebles.  
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Las  fuentes  secundarias  consultadas  pueden  clasificarse  en  dos  grupos:  Periódicos  y 
revistas  de  la  época  y  bibliografía  especializada  publicada  de  modo  impreso  y  en  la  Web 
(especialmente los documentos producidos por el CIIC). 
 
Otra fuente importante para el desarrollo de este trabajo fueron los documentos de la 
Administración Pública, obtenidos en la Gobernación de Cundinamarca, el Instituto geográfico 
Agustín Codazzi, y en los municipios de Faca, Zipacón, Cachipay, Anolaima, La Mesa, Anapoima, 
Apulo,  Tocaima  y  Girardot.  El  archivo  del  Ministerio  de  Cultura  también  fue  revisado  en 
búsqueda de fichas de inventario y proyectos de intervención aprobados para las estaciones, y 
otros Bienes de Interés Cultural. 
 
 
 
Trabajo de campo: 
 
 
Como preparativos para el trabajo de campo se estudiaron los planos y aerofotografías 
del  suroccidente de Cundinamarca para detectar  las principales  características  geográficas  y 
urbanas,  se  revisó  la  información  contenida  en  los  Planes  o  Esquemas  de  Ordenamiento 
Territorial  de  los  9  municipios  involucrados,  y  se  estudió  la  información  existente  de  cada 
estación  en  el  archivo  del Ministerio  de  Cultura  y  en  la  bibliografía  especializada. De modo 
previo,  también  se  diseñó  una  ficha  para  la  recolección  de  información  específica  de  las 
estaciones del  ferrocarril y otra   para  los  tramos entre  inmuebles, partes  fundamentales del 
itinerario.  Si  bien  estas  fichas  fueron  usadas  para  las  visitas  a  campo,  se  complementaron 
posteriormente, para establecer un dossier más completo y enriquecedor para la investigación. 
 
Una vez en   cada municipio, el paso  inicial  fue  la visita a  la alcaldía y en especial a  la 
Oficina de Planeación, para enriquecer la información sobre los diferentes tipos de patrimonio 
y sobre los planes sociales, turísticos, y de preservación de recursos patrimoniales. La búsqueda 
de historiadores locales y de antiguos trabajadores del ferrocarril procuró hacerse también de 
manera previa. Parte fundamental del trabajo en campo fue  la  interacción con  la comunidad, 
para  detectar  el  grado  de  apropiación  hacia  los  inmuebles  ferroviarios  y  para  obtener 
información  acerca  del  estado  de  conservación,  transformaciones,  usos,  y  planes  con 
consecuencias sobre los inmuebles. 
 
El reconocimiento de la línea férrea se hizo en algunos tramos a pie, en otros a caballo, 
en  moto,  cuatrimoto  y  en  otros  en  carro,  dependiendo  de  las  condiciones  climáticas  y 
geográficas. Desafortunadamente un par de tramos en Tocaima no pudieron recorrerse por la 
pérdida de la bancada del Río Apulo. La información recopilada de las estaciones se centró en 
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la  identificación  de  las  características  principales  del  inmueble:  uso  original  (a  partir  de  la 
definición de espacios y materiales), técnicas y materiales, historia y propiedad, etc.  Se  realizó 
un diagnóstico general del estado de conservación de cada una procurando la identificación de 
las causas de deterioro.  
 
Por  el  número  de  inmuebles,  la  escala  territorial,  y  la  orientación  de  la  tesis,  no  se 
realizaron  levantamientos  arquitectónicos ni mucho menos planos de  calificación o  estudios 
patológicos. Estos productos requieren de grandes inversiones y tiempo, y deben ser llevados a 
cabo  posteriormente,  pues  son  herramientas  fundamentales  del  conocimiento  del  Bien  del 
Interés Cultural. 
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OBJETIVOS 
 
 
Principal: 
 
Estudiar  el  conjunto  patrimonial  natural  y  cultural  encontrado  a  lo  largo  del  eje  del 
Ferrocarril  de  Girardot  para  formular  alternativas  para  su  protección,  buscando  estrategias 
para su valoración y recuperación, procurando su auto‐sostenibilidad en beneficio no sólo de 
su conservación sino del bienestar de las poblaciones locales. 
 
 
Secundarios: 
 
 Buscar  alternativas  de  crecimiento  económico  para  las  comunidades  locales 
compatibles  con  la conservación del patrimonio natural y cultural, y con  la vocación 
turística de la región. 
 
 Promover la apropiación social del patrimonio y adelantar actividades educativas y de 
difusión  para  que  los  pobladores  de  las  zonas  aledañas  el  eje  ferroviario  se 
concienticen  del  valor  del  patrimonio  cultural  y  se  incorporen  a  los  planes  de 
preservación del mismo. 
 
 Hacer un registro del estado de conservación de  las estaciones ferroviarias a  lo  largo 
del eje, determinar su situación  legal, uso actual,  las  lesiones en su materialidad, y el 
nivel de integración a la vida de los municipios. 
 
 Detectar  otros  conjuntos  patrimoniales  y  elementos  singulares  en  los  nueve 
municipios  que  conforman  el  área  de  estudio  y  que  puedan  ser  revalorados  e 
integrados al programa del itinerario cultural. 
 
 Establecer  una  red  de  patrimonio,  conformada  por  el  paisaje  natural,  los  bienes 
arqueológicos,  el  patrimonio  intangible,  el  patrimonio  mueble  y  el  inmueble,  para 
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formular planes de  turismo cultural que ofrezcan varias alternativas y dimensiones a 
los posibles visitantes de la región. 
 
 Reconocer  la red de caminos reales en  la zona de estudio, para determinar el estado 
de conservación, accesibilidad y  la posibilidad de  incluirlos dentro de  los  itinerarios a 
plantear. 
 Ahondar  en  el  tema  de  los  itinerarios  culturales,  identificar  los  componentes 
fundamentales,  las dinámicas y estructuras que genera, y confrontar con el caso del 
Ferrocarril de Girardot, para determinar lo oportuno de su implementación.   
 
 Formular  circuitos  turísticos  que  se  deriven  del  itinerario  principal,  para  establecer 
rutas cortas que puedan ser exploradas paulatinamente y por etapas por los turistas. 
 
 Identificar  a  los  actores  municipales  y  departamentales,  públicos,  privados  y  de 
naturaleza  mixta,  que  puedan  participar  en  proyectos  de  desarrollo  social  y  de 
protección del patrimonio cultural y natural de los municipios en cuestión.  
 
 Explorar  en  la  idea  de  turismo  cultural  y  contextualizarla  en  los  municipios 
cundinamarqueses,  especialmente  en  las  zonas  rurales  y  en  las  de  patrimonio 
modesto. 
 
 Estudiar el  impacto que  tuvo  la  incorporación del Tren de Girardot en  la vida de  los 
municipios  a  principios  de  Siglo  XX,  especialmente  en  los  aspectos  sociales, 
económicos, culturales y sus repercusiones en el desarrollo urbano y arquitectónico de 
los pueblos. 
 
 Reconstruir  la  historia  del  turismo  en  el  suroccidente  de  Cundinamarca  desde 
principios de Siglo XX,  identificando sus efectos en  las poblaciones  locales y  las obras 
de infraestructura e inmuebles construidas y las que sobrevivieron hasta la actualidad. 
 
 Analizar las iniciativas de recuperación de la actividad ferroviaria en el eje de Girardot, 
determinar gestores, productos ofrecidos y posibles beneficiarios. 
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I. PATRIMONIO NATURAL Y CULTURAL EN 
TORNO AL EJE FERROVIARIO FACATATIVÁ-
GIRARDOT: EL TERRITORIO Y SUS PROYECTOS 
MODIFICADORES  
 
Debido  a  la  localización  del  objeto  de  estudio,  en  este  caso  un  conjunto  de  28 
estaciones ferroviarias y los tramos entre ellas, se hace necesario en este capítulo dar al lector 
una descripción general de  las características principales del territorio de emplazamiento y de 
los proyectos modificadores del mismo. La búsqueda de  la construcción de  la hipótesis es de 
igual modo compleja, pues  implica el conocimiento de muchas dimensiones: La conceptual,  la 
territorial,  la  del  patrimonio  construido  y  la  del  patrimonio  natural,  las  condiciones  político 
administrativas, el papel de la comunidad, los hechos históricos que han provocado la aparición 
del Itinerario Cultural, etc.; en este apartado intentará hacerse una reconstrucción crítica de los 
aspectos  fundamentales  que  deben  entenderse  para  la  posterior  formulación  del  proyecto, 
teniendo  como  tema  fundamental  el  conocimiento  de  la  dimensión  territorial,  aspecto  que 
hace del  Itinerario Cultural una  categoría mixta, que  valora  la  interrelación  entre  el  espacio 
geográfico,  la  historia  y  los  hechos  patrimoniales  distribuidos  a  lo  largo  de  una  vía  de 
comunicación, en este caso el tren de Girardot. 
 
 
I.1. Generalidades: 
 
En  el  departamento  de  Cundinamarca  se  localizan  117 municipios,  agrupados  en  15 
provincias, “Las provincias se han constituido y delimitado con el fin de integrar el territorio por 
las  características  sociales,  espaciales  y de proximidad  consideradas homogéneas.  Este  nivel 
corresponde  al  intermedio  entre  los  municipios  y  el  departamento  y,  de  esta  manera,  se 
persigue facilitar el desarrollo regional”. (IGAC, 2007:9).  El conjunto objeto de estudio principal 
del  presente  trabajo,  es  decir  la  línea  férrea  Facatativá‐Girardot,  atraviesa  en  132  Km  a  9 
municipios  de  la  zona  suroccidental  del  departamento,  pertenecientes  a  las  provincias  de: 
Sabana  Occidente,  Tequendama  y  Alto  Magdalena.  A  la  provincia  de  Sabana  Occidente 
pertenecen los municipios de Facatativá y Zipacón; a la de Tequendama,   Anolaima, Cachipay, 
La Mesa,  Anapoima y Apulo; y a la de Alto Magdalena, Tocaima y Girardot.  
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Mapa 3. Mapa físico de los 9 municipios comprometidos por el paso del Tren de Girardot. Imagen trabajada a partir 
del Plano topográfico del departamento, Esc. 1:100.000 IGAC. 
 
El  trabajo  pretende  ver  el  área  de  estudio  de  manera  general,  es  decir  de  manera 
simultánea el conjunto de  los municipios, aun cuando en un apartado  siguiente  se verán  las 
particularidades  de  cada  uno;  en  el  siguiente  cuadro  se  plasman  los  datos  básicos  más 
importantes de  los municipios,  lo cual permite desde este punto vislumbrar sus semejanzas y 
diferencias:  
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PR
O
V.
 
MUNICIPIO  ORIGEN/       FUNDACIÓN 
EXTENSIÓN    
Km2 
ALTITUD 
CABECERA  
msnm 
DIST. A 
BOGOTÁ Km  TEMP. °C  No. VEREDAS HABS. 
HABS. 
CABECERA 
SA
BA
N
A O
CC
ID
EN
TE
 
FACA  1600  160  2586  42  14  14  106.067  94.359 
ZIPACÓN  1561  55  2598  50  14  6  4.916  1.682 
TE
Q
U
EN
DA
M
A 
ANOLAIMA  1604  122  1657  71  19  36  12.911  3.853 
CACHIPAY  1985  56  1600  60  20  22  9.737  3.118 
LA MESA  1777  151  1198  69  22  43  26.699  14.041 
ANAPOIMA   1760  130  700  87  20  28  11.337  4.804 
APULO  1885  119  400  110  26  10  7.630  3.066 
AL
TO
 M
AG
N
AD
EL
N
A 
TOCAIMA  1544  238  400  102  27  28  16.149  9.777 
GIRARDOT  1852  130  289  134  25  11  95.496  92.119 
 
Tabla 1. Datos básicos de los 9 municipios. Elaborado a partir de información del Atlas de Cundinamarca y datos 
poblacionales del Censo de 2005. 
 
 
Si bien el recorrido lineal del Tren de Facatativá a Girardot es de 132 Km, es importante 
ver las características del relieve de toda el área de los municipios; esta información se extrae 
básicamente del Atlas de Cundinamarca, publicación del año 2007 del IGAC. El relieve se refiere 
a  las  pendientes,  diferencias  de  altura,  y  a  los  paisajes;  para  este  caso,  se  identifican 
principalmente  tres  unidades  de  relieve:  de  montaña,  de  planicie  y  de  valle.  El  relieve  de 
montaña es el que más prevalece, pues se desarrolla a  lo  largo de  la Cordillera Oriental, y se 
compone de pendientes de entre 12 y 50%, para el presente caso corresponde en su mayoría a 
la provincia del  Tequendama.  El  relieve de planicie,  se  compone de  grandes  extensiones de 
tierra  con  pequeñas  pendientes  de  entre  el  0  y  el  7%,  siendo  Faca  y  parte  de  Zipacón  los 
municipios que corresponden a esta unidad. El relieve de valle, se caracteriza por tener zonas 
planas o  levemente  inclinadas, creadas por el paso de  los ríos (Bogotá y Magdalena para este 
caso de estudio, encontrándose en  los municipios de  La Mesa, Anapoima, Apulo, Tocaima  y 
Girardot  principalmente,  éste  último  con  valles  de  los  dos  ríos).  En  el  siguiente  mapa  se 
muestran  los  relieves  encontrados  en  los  nueve  municipios,  y  que  determinan  las  formas 
productivas de los mismos: 
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Mapa 4. Unidades de relieve de la zona de estudio. La zona naranja corresponde a planicies, la verde a montañas y la 
clara a valles. Tomada del Atlas de Cundinamarca. 
 
 
 
Al observar las variaciones en el tipo de relieve se evidencian las diferencias climáticas y 
de ecosistemas encontradas en los municipios. Así en algunas partes de Zipacón la temperatura 
alcanza  los  6°C,  mientras  que  en  Tocaima,  Apulo  y  Girardot  supera  los  24°C.  El  mapa  de 
clasificación climática que se muestra a continuación ilustra las variaciones que se presentan a 
lo largo del territorio estudiado: 
  
   
entorn
línea fé
baja al
frio,  P
plantad
 
msnm 
caracte
tempe
de  clim
Chachi
Las condicio
o determinan
rrea. La clas
titud o de clim
áramo  bajo 
os (de carác
Bosques de
y  pueden  se
rísticos  de 
ratura supera
a  frio,  corr
pay  y  La Me
MEMORIA
Mapa 5. Clasifi
nes climátic
 el tipo de c
ificación real
a cálido, Bo
o  de  clima 
ter protector
 baja altitud o
r  húmedos 
los  municip
 los 24°C.  En
espondiendo
sa,  que  pert
S Y PATRIMO
cación climática
as,  la altitud,
obertura veg
izada por la 
sques sub‐an
muy  frio,  P
).  
 de clima cá
o  secos  seg
ios  de  Gira
tre los 1000
  en  nuestra 
enecen  a  la
NIO DEL TREN
28 
. Tomado de At
 
 el tipo de s
etal que se e
CAR habla de
dinos o de c
áramo  alto 
lido se encue
ún  las  precip
rdot,  Tocai
 y los 2000 m
área  de  est
  sub‐categor
 DE GIRARDO
las de Cundinam
uelo y  la  influ
ncuentra a lo
 6 categorías
lima medio, B
o  extremad
ntran en las 
itaciones;  en
ma,  Apulo 
nsm se ubica
udio  a  los  m
ía  de  bosqu
T 
arca. 
encia del ho
 largo del rec
 principales:
osque andin
amente  frio,
alturas de en
  este  caso 
y  Anapoima
 el bosque s
unicipios  d
es  sub‐andin
mbre en su 
orrido de la 
 Bosques de 
o o de clima 
  y  bosques 
tre 0 a 1000 
son  secos  y 
,  donde  la 
ub‐andino o 
e  Anolaima, 
os  de  clima 
 med
Fac
tem
cob
 
los 
y  S
exc
de g
 
 
 
Map
io  húmedo,
atativá y Zipa
peraturas pr
ertura vegeta
El depar
ríos Bogotá, 
umapaz.  Tod
epción de Gi
ran importa
a 6. Cuencas hi
a la 
MEMO
  con  tempe
cón correspo
omedio de e
l alcanza car
tamento de 
Magdalena, B
os  los  muni
rardot, que a
ncia especialm
drográficas. En 
del Río Bogotá, 
RIAS Y PATRI
raturas  prom
nde a la de 
ntre 12°C  y
acterísticas d
Cundinamarc
lanco, Guavi
cipios  estudi
demás está 
ente para lo
azul la zona pert
y en verde la de
MONIO DEL TR
29 
edio  entre 
bosque andin
 18°C;  sin  em
e páramo ba
a posee 10 c
o, Guacavia,
ados  se  loca
en la cuenca 
s municipios
eneciente a la c
l Río Sumapaz. T
EN DE GIRAR
los  24°C  y  lo
o o de clima
bargo en  al
jo, con clima
uencas hidro
Humea, Mac
lizan  en  la  C
del Magdale
 de Apulo y A
uenca del Río M
omado de Atlas
DOT 
s  18°C.    La 
 frío y del tip
gunas  zonas
s muy fríos y 
gráficas  imp
hetá, Minero
uenca  del  r
na. El Río Ap
napoima. 
agdalena, en lil
 de Cundinama
vegetación 
o húmedo, c
 de  Zipacón,
húmedos. 
ortantes,  la 
, Negro, Suár
ío  Bogotá,  c
ulo es tambi
a la pertenecien
rca 
de 
on 
  la 
de 
ez 
on 
én 
 
te 
MEMORIAS Y PATRIMONIO DEL TREN DE GIRARDOT 
 
30 
 
  
Mapa 7. Hidrografía de la región. Imagen trabajada a partir del mapa hídrico del departamento, bajada de 
www.planeacion.cundinamarca.gov.co 
 
 
Una  vez  revisadas  las  características  físicas  y  geográficas principales del  conjunto de 
municipios, se puede hablar de las actuaciones del hombre en el territorio y de las principales 
actividades productoras. 
 
Los  usos  de  la  tierra  más  extendidos  en  el  área  de  estudio  son  los  de  cultivos 
transitorios  “aquellos  cuyo  ciclo  vegetativo  es  igual  o  inferior  a  seis  meses,  desde  la 
preparación  del  terreno  hasta  la  cosecha,  en  donde  se  arrancan  de  raíz”  (IGAC,  2007:147), 
especialmente en la zona alta del territorio, con plantaciones de maíz, tomate, papa, algodón y 
hortalizas principalmente, y  los de pastos en  los municipios más cálidos y bajos. Los cultivos 
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permanentes  de  mayor  importancia  son  los  de  caña  y  frutas.  Todos  los  municipios  con 
excepción  de  Apulo  y  Anapoima  cuentan  con  presencia  moderada  de  ganado  bovino;  la 
producción avícola más importante se da en los municipios de Facatativá, Anolaima, Cahipay y 
La Mesa. La minería, en  su mayoría artesanal  se centra en  la explotación de materiales para 
construcción, y en menor medida en la de carbón en Faca y de arcillas en Girardot.  
 
 
 
Mapa 8. Usos de la tierra. Tomado del Atlas de Cundinamarca.   
MEMORIAS Y PATRIMONIO DEL TREN DE GIRARDOT 
 
32 
 
Todos  los  municipios  estudiados  se  ven  atravesados  por  una  vía  departamental 
pavimentada, que bordea o cruza el casco urbano, y que en algunos trayectos como Tocaima‐
Apulo  y Apulo‐Anolaima  se desarrolla paralela al  trazado del  ferrocarril de Girardot. Vías de 
carácter nacional,  sólo  tocan  los municipios de Facatativá  (carretera que  sale de Bogotá por 
Mosquera, Madrid, Faca, Albán, Sasaima, Villeta y continúa hacia el norte) y Girardot (carretera 
que parte de Bogotá por Soacha, Granada, Silvania, Fusa, Ricaurte, Girardot y continúa hacia el 
sur).  Los  municipios  están  conectados  por  carreteras  departamentales  y  a  la  mayoría  de 
veredas se accede por carreteras sin pavimentar, que han resultado seriamente afectadas por 
deslizamientos y deterioros asociados a las intensas temporadas invernales.  
 
 
Mapa 9. Red de carreteras. Imagen editada a partir de plano vial del año 2000, bajada de 
www.planeacion.cundinamarca.gov.co   
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En cuanto a  la  jerarquía  funcional de  los municipios, el  IGAC adopta una clasificación 
realizada por Humberto Molina, que establece 10 niveles de centros urbanos según la cantidad 
y calidad de servicios que brinda y el área de influencia que genera. Las categorías de mayor a 
menor  importancia  son:  Metrópoli  nacional  (capital  del  país,  centro  financiero,  comercial, 
laboral  político,  administrativo,  etc),  metrópoli  subnacional  (Medellín,  Barranquilla  y  Cali, 
intensa  actividad  comercial,  industrial,  y  de  servicios,  gran  cantidad  de  equipamientos, 
servicios,  industria  y  medicina  especializados),  centro  regional  principal  (centros  de  poder 
departamental), centro regional intermedio (sirven de apoyo a las capitales de departamento, 
con todos los servicios, y población en aumento), centro subregional mayor (equipamientos de 
menor  nivel  pero  que  sirven  a  otros  centros  menores,  concentran  producción  agrícola  y 
pecuaria), centro subregional intermedio (servicios necesarios para atender a su población y a 
municipios menores, sucursal de  transacciones económicas, en ocasiones corresponden a  las 
cabeceras de provincia), séptimo orden (servicios básicos financieros, judiciales, comerciales y 
sociales), octavo orden (cabecera rural con actividad económica baja), noveno orden (cabecera 
rural con poca dinámica económica) y décimo orden (cabecera rural, con equipamiento básico 
y población menor a 4000 habitantes).  
 
Los  municipios con mayor influencia en la zona son en orden de importancia Girardot, 
centro regional  intermedio o del cuarto orden, que sirve a  las provincias del Bajo Magdalena, 
Tequendama  y  Magdalena  Centro,  pues  presta  servicios  especializados  y  posee  una  fuerte 
actividad económica que gira en gran medida en torno al turismo; Facatativá, también centro 
regional  intermedio, presta servicios especializados a cerca de 29 municipios de  las provincias 
de Bajo Magdalena, Magdalena Centro, Tequendama, Gualivá y Sabana Occidente, y debe su 
éxito e importancia en gran medida a la buena red de carreteras que la conecta con un número 
elevado de municipios y a la infraestructura de bienes y servicios; y por último y a menor escala 
el  municipio  de  La  Mesa  (centro  subregional  intermedio),  que  concentra  en  su  cabecera 
municipal un  comercio dinámico, es  centro de acopio  importante  y    foco  turístico  y  cultural 
destacado dentro de la región. Es desde luego Bogotá, por su condición de metrópoli nacional, 
la  ciudad  que  cuenta  con  el  área  de  influencia  más  grande  y  determinante  en  todo  el 
departamento de Cundinamarca. 
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El turismo es una de las actividades económicas más importantes en la zona de estudio, 
debido  a  la  cercanía  de  la  capital,  a  la  variedad  de  pisos  térmicos  y  a  la  infraestructura. 
Girardot, Tocaima, Anapoima y La Mesa son los municipios con mayor actividad turística de los 
9  comprometidos  en  el  presente  estudio,  pues  comparten  climas  cálidos  y  gozan  de  una 
infraestructura  hotelera  y  de  servicios  suficiente  para  satisfacer  las  necesidades  básicas  del 
turismo tradicional. Durante  los últimos años el agroturismo y el ecoturismo han empezado a 
fortalecerse  y  giran  en  torno  a  caminatas  ecológicas  y  fincas  que  organizan  sus  propias 
experiencias  alternativas;  los municipios  con mayor orientación hacia estos  tipos de  turismo 
son Cachipay, Zipacón y La Mesa. 
 
El departamento de Cundinamarca ha establecido 7 corredores turísticos, organizados 
por  proximidad  y  temáticamente,  que  se  explican  detalladamente  en  la  Guía  Turística  de 
Cundinamarca de 2005 (GOBERNACIÓN DE CUNDINAMARCA, 2005).  
 
 
Las rutas propuestas son:  
 
 Camino a la mitología entre rocas y lagunas 
 
  La ruta de la sal y el camino de la colonia 
 
 Tierra verde, cuna aborigen y destello de colores 
 
 El paso del desierto, las frutas y el sol 
 
 Entre las cumbres y el imponente Magdalena 
 
 Travesía inmersa en lagunas, páramos e historia 
 
 Embrujo de cascadas y el imponente Valle del Magdalena 
 
 
Facatativá,  Zipacón,  Anolaima  y  Cachipay  están  incluidas  en  la  ruta  Tierra  verde,  cuna 
aborigen y destello de colores; La Mesa, Anapoima, Apulo y Tocaima hacen parte del Paso del 
desierto,  frutas  y  sol;  y  por  último Girardot  es  el  remate  de  la  ruta  Entre  las  cumbres  y  el 
imponente Magdalena.  
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Mapa 11. Corredor turístico “Tierra Verde, cuna aborigen” 
 
 
 
Mapa 12. Corredor turístico “Paso del desierto, frutas y sol”. 
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Mapa 13. Corredor turístico “Entre cumbres y el imponente Magdalena” 
 
 
Además de estos corredores, durante administraciones anteriores se propusieron otras 
rutas  adicionales  que  también  involucraban  los  municipios  estudiados:  “Una  refrescante 
travesía en el  tiempo  y  la naturaleza” pasando por  La Mesa, Anapoima, Apulo  y Tocaima;  y 
“Exótico collage de frutas y cultura”, incluyendo como destinos Zipacón, Cachipay y Anolaima.  
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Mapa 14. Corredor turístico “Una refrescante travesía en el tiempo y la naturaleza”. 
 
 
 
 
Mapa 15. Corredor turístico “Exótico collage de frutas y cultura”.   
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I.2. Los municipios del área de estudio 
 
 
I.2.1. Facatativá 
 
La palabra chibcha significa “cercado fuerte al fin de la llanura”. A finales del Siglo XVI, la 
zona estaba habitada por    los poblados   muiscas de   Facatativá, Chocca y Niminxaca, puntos 
estratégicos de defensa contra  las  incursiones de  los panches; el Cercado de  los Zipas era el 
recinto más valorado, ya que estaba  rodeado por gigantescas  rocas que  servían de  refugio y 
adoratorio. El Oídor Diego Gómez de Mena funda la ciudad el 3 de julio de 1600.  
 
“Su situación privilegiada en este punto crucial de  los caminos del Nuevo Reino 
de Granada, dio a Facatativá una excepcional importancia que mantuvo por más de tres 
siglos: primero el camino real a Honda, luego el camino a los pueblos de occidente por la 
ruta de Guataquí y Cambao, y finalmente el ferrocarril de La Sabana y el de Girardot. Allí 
se hacía obligatoriamente el  intercambio comercial de productos de  la tierra fría por  los 
de  tierra caliente. De  todo ello es  testimonio el histórico Hotel Córdoba,  inaugurado en 
1873, construido en forma de “pasaje” de la estación del ferrocarril hasta el costado sur 
de la plaza, con 36 piezas o habitaciones”. (Velandia, 1971: 212). 
 
 
Facatativá gozó de buenas vías de comunicación desde  las primeras décadas del siglo 
XX, al conectarse con el Alto y bajo Magdalena por medio de ferrocarriles y la red de carreteras 
nacionales. Centro de producción agrícola y ganadera, gozó desde mediados de  siglo de una 
industria significativa. 
 
El municipio hace parte de  la macro región de  la Sabana de Bogotá, y  funciona como 
ciudad dormitorio. Su posición al borde occidental de la sabana le otorga privilegios en cuanto 
a riqueza hidrológica y paisajística. El parque Arqueológico Nacional de Facatativá ubicado en el 
antiguo Cercado de los Zipas o las Piedras de Tunja, representa el patrimonio  natural  y cultural 
más  destacado  del municipio.  El  sistema  orográfico  se  compone  básicamente  de  los  cerros 
Manablanca, Cartagenita, Pueblo Viejo y Mancilla. Se clasifica como Centro de Relevo Principal, 
por  ser  cabecera  de  varios  servicios  administrativos  que  se  prestan  para  municipios  de  la 
Sabana y del noroccidente del departamento. De las 15960 Ha de su área total, 510 pertenecen 
a  la ocupación urbana, y 15450 Ha constituyen el suelo rural, de  las cuales el 36.64% se usan 
para cultivos.  
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recarga para  la preservación del  sistema hídrico de  la  región. En el municipio  se encuentran 
climas medios, fríos y páramos en menor medida, propiciando su vocación agrícola. 
 
Hacia mediados de siglo XX contaba con algunas minas de carbón que eran usadas en 
su  mayoría  para  el  ferrocarril.  El  paso  de  la  línea  originó  el  barrio  de  La  Estación  que 
paulatinamente se vincularía con el centro urbano principal. 
 
 
 Imagen 2. Aerofotografía de Zipacón del IGAC, Vuelo C‐2759 Número 51. Año 2005. 
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I.2.3. Anolaima 
 
El territorio del municipio fue originalmente habitado por tribus panches; con la llegada 
de  los  españoles,  se  funda  el pueblo de  indios de  los  agregados de  Tocarema  y Matima  en 
1604. El pueblo de blancos se organiza espontáneamente hacia 1802, a un lado del camino real. 
Desde el siglo XIX, se  llevaron a cabo explotaciones mineras de esmeraldas, azufre y carbón. 
Anolaima se comunicó por caminos de herradura con Albán, Guayabal y Bituima.  
 
El  suelo  rural  ocupa  11742 Ha,  y  el  urbano  87,41 Ha;  su  vocación  corresponde  a  la 
producción agropecuaria y de recursos hídricos. Su topografía montañosa varía entre los 1200 
msnm y los 2800 msnm, generando climas cálidos, templados, fríos e incluso de páramo. 
 
 
 
Imagen 3. Aerofotografía de Anolaima del IGAC, Vuelo C‐2759 Número 04. Año 2005. 
 I.2
 
reg
a  lo
inde
con
 
Orie
msn
térm
 
.4. Cach
El  ferroc
ión, hicieron 
s municipios
pendiente. 
virtieron al m
Su  reliev
ntal, predom
m hasta  los 
icos templa
 Ima
MEMO
ipay 
arril de Girar
 que el pueb
 de Anolaim
Se  destacó  p
unicipio en u
e  es  variado
inando  las 
2400msnm. 
do y sub‐pára
gen 4. Aerofoto
RIAS Y PATRI
dot, el merc
lo de Cachipa
a y Zipacón, 
or  El  Gran 
n destino fav
  por  estar  l
fuertes pend
Su área  tota
mo. 
grafía de Cachip
MONIO DEL TR
43 
ado agrícola,
y se consolid
y  sólo hasta
Hotel  Cachip
orito para lo
ocalizado  en
iente;  la altu
l es de 5680
 
ay del IGAC, Vu
EN DE GIRAR
 el clima y  lo
ara durante 
  la década d
ay  y  por  ot
s paseantes 
  la  vertiente
ra de  su  top
 Ha, y se en
elo C‐2759 Núm
DOT 
s atractivos 
el siglo XX. Es
el 80  se erig
ros  sitios  de
de la capital. 
  occidental  d
ografía  varía
cuentra dent
ero 08. Año 20
turísticos de
tuvo vincula
e en municip
  veraneo,  q
e  la  Cordille
 entre  los 6
ro de  los pis
05. 
  la 
do 
io 
ue 
ra 
50 
os 
 
MEMORIAS Y PATRIMONIO DEL TREN DE GIRARDOT 
 
44 
 
I.2.5. La Mesa 
 
Habitada originalmente por los Panches, se funda oficialmente  en 1777 como parte de 
la jurisdicción del municipio de Tocaima. En 1783 llega la Expedición Botánica dirigida por José 
Celestino Mutis. La forma alargada de la ciudad, obedecía a su formación a lo largo del camino 
real,  y  desde muy  temprano  tuvo  vocación  comercial,  ya  que  por  su  localización  geográfica 
facilitaba  el  intercambio  de  víveres  y  mercancías  de  tierra  caliente  y  fría.  Los  ríos  Apulo  y 
Bogotá bañan sus territorios.  
 
La  Mesa  de  Juan  Díaz  ocupa  un  área  de  14800  Ha,  y  sus  alturas  varían  entre  los 
650msnm y  los 2350 msnm.  Junto con  la actividad agropecuaria y el comercio, el  turismo ha 
sido un factor fundamental de desarrollo para el municipio, especialmente en las inspecciones 
de San  Joaquín y La Esperanza. El cultivo de café y de  frutales son  las principales  fuentes de 
ingresos de la población campesina. 
 
 
Imagen 5. Aerofotografía de La Mesa del IGAC, Vuelo C‐2781 Número 30. Año 2006.   
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I.2.6. Anapoima 
 
Los pobladores originales pertenecían a  los Panches, y tras  la  llegada de  los españoles 
fueron  ubicados  en  pequeñas  rancherías  para  su  adoctrinamiento;  en  1627  se  funda  una 
población  llamada  La  Mesa  de  Antonio  Mexia,  para  congregar  a  los  indios  de  Anapoima  y 
Payma,  sin embargo no prosperó y  se  funda posteriormente  la actual población en  terrenos 
cercanos. En 1760 se erige en parroquia y en distrito municipal en 1864. 
 
El pueblo tiene una forma alargada, pues se desarrollo en torno al camino real que de 
Tocaima conducía a Guayabal. 
 
 
Imagen 6. Aerofotografía de Anapoima del IGAC, Vuelo C‐2676 Número 130. Año 2003. 
 
No se puede mostrar la imagen. Puede que su equipo no tenga suficiente memoria para abrir la imagen o que ésta esté dañada. Reinicie el equipo y, a continuación, abra el archivo de nuevo. Si sigue apareciendo la x roja, puede que tenga que borrar la imagen e insertarla de nuevo.
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I.2.7. Apulo 
 
La  tribu  Síquima,  perteneciente  a  los  Panches,  se  asentó  en  el  sitio  de  Las  Juntas, 
llamado así por  la confluencia de  los ríos Apulo y Bogotá. Por algún tiempo fue corregimiento 
de  la  inspección de Tocaima. Algunas viviendas se establecieron a  lo  largo del camino real, de 
modo disperso y poco significativo, pero es realmente  la  llegada del ferrocarril de Girardot en 
1888, producto de  la voluntad política del presidente Rafael Reyes,   el  factor que hizo que  la 
población aumentara y por ende que se consolida como centro urbano. Los proyectos del Hotel 
Apulo  en  1906  y  de  la  estación  de  agronomía  sirvieron  también  como  detonantes  del 
fortalecimiento de la población. 
 
En 1888 se  inaugura el primer puente de hierro, diseño de Thomas Reed, sobre el río 
Apulo en el sitio de Las Juntas. En los años 20 se instala la fábrica de cementos Diamante, que 
sería de vital importancia para el desarrollo de la arquitectura en los departamentos de Tolima, 
Huila y Cundinamarca y que llegara a producir a mediados de los años cincuenta hasta 120.000 
toneladas anuales. Se erigió también una hidroeléctrica para aprovechar  la caída de  las aguas 
del  río  Bogotá.  En  1949  se  crea  por  decreto  el municipio  de  Rafael  Reyes,  desligado  ya  de 
Tocaima y Anapoima. En 1974 se acuerda devolverle al municipio el nombre original de Apulo. 
 
 
Imagen 7. Aerofotografía de Apulo del IGAC, Vuelo C‐2676 Número 
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I.2.9. Girardot 
 
Habitado por panches  y  sometido  al  cacique de Tocaima, nunca hubo una  intención 
española por fundar una población en el sector denominado “paso de Flandes”, aun cuando ya 
existía un pequeño caserío denominado La Chivatera, que vivía de ayudar a los viajeros a cruzar 
el Magdalena.   Es hasta 1844 que se  funda  la parroquia  tras  la donación de  los  terrenos por 
parte de propietarios  locales. En 1852 se erige como distrito parroquial y adquiere el nombre 
actual de Girardot. 
 
Hasta el año 1900 se trataba de un pequeño caserío a orillas del Magdalena, y carecía 
de  actividades  económicas  destacables  que  impulsaran  su  crecimiento,  toda  la  dinámica  se 
centraba  en  Peñalisa,  actual  Ricaurte,  dónde  se  encontraban  fábricas  de  tabaco  y  añil, 
concentrando  el  comercio  fluvial  de  la  región.  Es  con  el  proyecto  ferroviario  y  la  voluntad 
política  de  establecer  un  nuevo  puerto,  que  el  poblado  empieza  a  crecer  y  a  adquirir 
importancia  comercial  y  cultural;  desde  la  promulgación  del  decreto  que  ordenaba  la 
construcción del ferrocarril de Girardot empezaron a aparecer fábricas y negocios que se verían 
beneficiados  directamente.  Los  cultivos  de  café  y  tabaco  dinamizaron  de  igual  modo  la 
economía  local.  El  primer  puente  colgante    se  construyó  entre  1882  y  1884  por  ingenieros 
colombianos  según  diseños  de  ingleses    La  electricidad  llega  por  primera  vez  en  1906,  y  el 
acueducto se inaugura en 1913. El esplendor de la etapa fluvial se dio entre 1886 y 1935 y dejó 
considerables regalías que se vieron reflejadas en la consolidación del Camellón del Comercio, 
eje comercial y social de la creciente ciudad.  
 
El  tren  y  la navegación  aérea  acrecentaron  la  importancia de Girardot que  se  volvió 
nodo obligado para comunicar la capital, y en general el interior del país con el Atlántico. Desde 
los  años  30  se  consolidó  como  destino  turístico  con  repercusiones  urbanas  notables  y  la 
creación  de  los  hoteles  Cisneros,  San Germán,  Celi  y  el  Gran  Hotel.    En  enero  de  1930  se 
inauguró el puente del ferrocarril sobre el rio Magdalena, para comunicar el tren de Girardot 
con  los del Tolima  y el Huila. Después de  la  suspensión de  la navegación por el magdalena, 
Girardot siguió siendo un puerto terrestre importante, lo que impidió que su desarrollo se viera 
frenado,  y  por  el  contrario  se  siguiera  consolidando  como  foco  de  comunicaciones  de  tipo 
comercial y como destino de veraneo. 
 
Dentro de su perímetro se  instalaron  importantes  fábricas como Cervecería Girardot, 
Gaseosas Posada Tobón, Laboratorios Escobar y Coca Cola entre otras. Hacia mediados de siglo 
estaba consolidado como centro de acopio para café de exportación. 
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I.3. Historia geopolítica y los proyectos modificadores 
del territorio 
 
 
I.3.1. Caminos Reales 
 
 “(…)  la  nación  se  formó  sobre  los  Caminos  del 
Descubrimiento y  la Conquista y se consolidó sobre  los de  la Colonia. 
La República nació sobre  los mismos cuando dejaron de ser caminos 
de servidumbre y se transformaron en caminos de libertad al paso de 
los  ejércitos  de  la  independencia,  portadores  de  banderas  que  iban 
bautizando nuevas naciones”. (Moreno y Melo, 1995:132) 
 
Los caminos reales son tal vez la primera obra de infraestructura impulsada por España 
en el territorio americano desde el momento mismo de  la conquista y  fueron  fundamentales 
para  las  incursiones en el  territorio agreste y desconocido. A  la  llegada de  los españoles,  los 
caminos  indígenas  existentes  partían  de  los  núcleos  poblados  más  importantes  y  giraban 
principalmente en torno a  los centros religiosos y culturales (peregrinaciones a  las  lagunas de 
Fúquene, Guatavita  y  Siecha)  y  al  comercio: de  la  sal hacia Nemocón,  Tausa  y  Sesquilé, del 
algodón cultivado por los panches para las mantas muiscas, de esmeraldas hacia y desde Muzo 
y Somondoco, y de pescado seco proveniente del Río Magdalena. Sin embargo no había una 
red  extensa  ni  continua,  posiblemente  por  las  distancias  entre  grupos  y  por  las  barreras 
naturales. 
 
Si bien algunos de  los  caminos  reales  construidos por  los españoles  se  construyeron 
siguiendo  las  rutas  de  los  indígenas  y  partiendo  de  varios  poblados  fundados  sobre 
asentamientos prehispánicos,  la gran mayoría se realizó sobre terrenos vírgenes, creando una 
intrincada  red de comunicación, que conectaba el  territorio nacional con  las colonias del Sur 
hasta Argentina y del Norte hasta México. En los casos de caminos sobre trazas aborígenes, el 
tráfico pasó de ser exclusivamente peatonal, a servir también para mulas, caballos y tránsito de 
ganado. Físicamente el camino consistía en pisos despejados de  tierra, a veces cubiertos con 
troncos o lajas de piedra, a veces con cortes o taludes para despejar la ruta, dependiendo de la 
topografía, y de un ancho sólo suficiente para que  indios y mulas transportaran mercancías o 
pasajeros en las dos direcciones. Durante la Colonia, se cobraban peajes en las aduanillas, por 
el tránsito de los caminos. 
 
La  empresa  de  la  conquista  impuso  la  integración  del  territorio,  a  lo  largo  de  los 
caminos  se  fueron  desarrollando  asentamientos,  primero  espontáneamente  y  luego 
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impulsados por  la Corona, dispuestos cada 4  leguas equivalentes a una  jornada de camino, y 
que pasaban por la plaza mayor de los poblados.   
 
“Los  caminos  fueron  el  principio  de  Colombia;  abriendo  caminos  se  fue 
descubriendo  el  país,  fundando  ciudades  y  con  ellas  formándose  la  nación.  Son  lo 
primero más  importante de nuestra historia después del descubrimiento de  las nuevas 
costas. Cada camino que se abría marcaba el comienzo y fin de una  jornada heroica a 
través de  lo desconocido de una naturaleza bravía  cuyo misterio  sólo  conocían hasta 
entonces los aborígenes que la habitaban y hacían parte de ella y que ahora empezaba 
a revelarse ante ojos extraños”.  (Moreno y Melo, 1995:131). 
 
Debido  a  la  importancia  del  Océano  Atlántico  como  puerta  de  entrada  a  las  recién 
descubiertas  tierras americanas, era  imprescindible  comunicar  los poblados  interiores  con  la 
costa Caribe y en varios casos esta relación era sólo posible por medio del Río Magdalena, por 
lo cual se estableció como complemento el transporte fluvial. Los caminos reales troncales de 
la Colonia fueron los siguientes: 
 
 Río Magdalena ‐ Ibagué ‐ Quindío ‐ Cali 
 Río Magdalena  ‐ Neiva ‐ Popayán ‐ Pasto ‐ Quito 
 Río Magdalena ‐ Cartagena 
 Río Magdalena ‐ Rionegro ‐ Santafé de Antioquia 
 Río Magdalena ‐ Villeta ‐ Santafé 
 Río Magdalena ‐ Tocaima ‐ Río Bogotá – Santafé 
 
Si bien durante  la Colonia  la red de caminos reales se había extendido significativamente 
por  todo  el  país,  las  condiciones  de  éstos  no  mejoraron  con  el  tiempo,  y  muchos  de  los 
poblados  seguían  aislados  de  los  puertos  fluviales;  sin  embargo,  a  lo  largo  de  tres  siglos  se 
cumplió con el objetivo real de comunicar el Virreinato de Perú con el Nuevo reino de Granada 
y la Capitanía de Venezuela. 
 
Durante  los  movimientos  independentistas,  los  caminos  fueron  fundamentales  para  la 
comunicación  entre  tropas  y para  su desplazamiento.  En  el  corto período de  la  reconquista 
(1815‐1819), se fortaleció especialmente el camino Santafé–Caracas. 
 
Una  vez  culminado  el  proceso  de  independencia  de  la  Corona  Española,  los  caminos 
vuelven a ser objetivo de  la administración pública, y durante el mandato del general Tomás 
Cipriano de Mosquera  (1845‐1849) se pone en marcha el Plan Vial Mosquera sobre Caminos 
Nacionales,  que  en  ocasiones  obró  sobre  los  antiguos  caminos  reales  y  que  también  abrió 
nuevas  rutas  para  lograr  la  comunicación  entre  regiones;  en  la  República  algunos  de  los 
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caminos de herradura son adecuados para carruajes. Otro factor determinante en el desarrollo 
de las carreteras colombianas fue la fundación de la Escuela de Ingeniería, bajo la dirección de 
Agustín Codazzi. Los cambios en la escena política influyeron directamente en la conformación 
de  la  red  nacional  de  caminos,  ya  que  con  el  sistema  federalista  de  los  Estados Unidos  de 
Colombia, se cancelaron  las obras realizadas con auxilios estatales, y en cambio se ordenó  la 
financiación de trabajos por parte de cada uno de los estados.  
 
Las dos últimas décadas del siglo XIX se vieron marcadas por el  interés creciente hacia el 
transporte ferroviario como un medio alternativo y “moderno”, pero debido al lento avance de 
las obras, los caminos reales tuvieron un último apogeo desde 1880 y hasta 1930; sin embargo 
el mantenimiento fue mínimo provocando el deterioro de sus estructuras y la pérdida de varios 
tramos. En 1905 Rafael Reyes crea el Ministerio de Obras Públicas con el objetivo de realizar 
caminos,  carreteras,  ferrocarriles  y  edificios  necesarios  para  la modernización  del  Estado. A 
pesar de que el  interés principal del Gobierno era  la  integración de  las regiones, continuaron 
los inconvenientes al otorgar concesiones de obras de gran envergadura a caciques y militares, 
como compensación por los esfuerzos realizados durante la Independencia. Los Caminos Reales 
no fueron un objetivo real del Ministerio y por  lo tanto no contaron con un proyecto para su 
conservación.  El  camino  real pierde  el protagonismo  ante  el  ferrocarril,  y posteriormente  el 
ferrocarril da paso al auge de las carreteras nacionales. 
 
 
Los Caminos Reales de Cundinamarca 
 
Los primeros caminos reales están  ligados directamente a  la acción de  los conquistadores 
españoles  (MORENO y MELO, 1995),  los  tres más  importantes en  términos de exploración y 
ejecución de vías de comunicación son: 
 
 Gonzalo Jiménez de Quesada: Ordenó la construcción de los primeros caminos desde el 
norte  hacia  el  centro  del  país,  y  desde  el  Atlántico  llegó  por  primera  vez  a 
Cundinamarca  por  el  Opón;  tres  meses  después  de  llegar  a  Bacatá,  despacha  dos 
expediciones  para  dominar  a  las  tribus  Panches,  a  cargo  de  los  capitanes  Juan  de 
Céspedes y Juan de San Martín,  las cuales abrieron camino hacia  las zonas cálidas del 
departamento; hacia el suroccidente, pasando por Calandaima, el boquerón de Bojacá, 
Tena,    Zipacón,  Río  Apulo,  Tocaima  y  Guataquí  hasta  el  Río  Magdalena;  hacia  el 
occidente  desde  Bacatá  por  Faca  y  Honda,  y  la  ruta  fluvial  del  Magdalena,  por 
Guataquí, Honda y Malambo. 
 
Adicionalmente,  la  campaña  exploradora  del  conquistador  llegó  a  la  Laguna  de 
Fúquene, Guachetá,  Lenguazaque,  Suesca, Nemocón, Busongole, Chía,  Funza, Hunza, 
Sogamoso, Suesca, Pesca, Valle de los Sutagaos y Valle de Neiva. 
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 Sebastián de Belálcazar: Mandó a construir los primeros caminos que desde el suroeste 
del  país  conducían  hasta  el  centro.  Algunos  de  los  tramos  más  importantes  son: 
Guataquí, Tibacuy, Bosa, Santafé.  
 
 Nicolás de  Federmán: Ordenó  la  construcción del  camino de  los  Llanos de San  Juan, 
Pasca y Santafé. 
 
 
La red de caminos de Cundinamarca tuvo como epicentro Bacatá, posteriormente la ciudad 
de Santafé, por  ser  la  sede administrativa de  la Nueva Granada, y  se convirtió en el  sistema 
clave para la dominación del territorio y su posterior control. 
 
 “Los  primeros  caminos  de  la  Conquista  en  Cundinamarca  fueron  los  de 
Guachetá a Santafé, ruta de Quesada, de aquí a la región del Guavio; el de Belalcázar, 
de Peñalisa, Río Magdalena, a Tibacuy y Bosa; el de Federmán, de Pasca a Bosa, y el 
que  estos  de  aquí  llevaran  a  Guataquí,  complementados  por  los  que  abrieron  las 
expediciones de sus capitanes hacia  las provincias de  los Panches y Colimas. El primer 
camino  real  fue el de  San Bartolomé de  Las Palmas  (Honda) a Santafé, pasando por 
Guaduas, Sasaima y Facatativá, contratado y construido hacia 1555 por los fundadores 
de Villeta Alonso de Olalla y Hernando de Alcocer; luego se construyeron los de Santafé 
a Tocaima, a La Palma, Tunja y Ubaté”. (Velandia, 1971:108). 
 
 
Según el historiador Velandia (1971), los principales caminos del departamento durante la 
Conquista  y  que  exponen  la  importancia  innegable  de  Santafé  como  centro  de  expansión, 
fueron: 
 
 Santafé – Chocontá – Tunja 
 Santafé – Faca 
 Santafé – Bojacá – Juntas de Apulo – Tocaima – Guataquí – Ibagué – Mariquita – Neiva 
 Santafé – Zipacón – Bojacá – Tocarema – Síquima – Villeta – Rio Negro – Río Magdalena 
– Guaduas – Honda 
 Santafé – Cáqueza – San Juan de los Llanos – San Martín 
 Santafé – Zipaquirá – Ubaté – Chiquinquirá – Vélez 
 Santafé – Zipaquirá – Pacho – La Palma – Honda – Calomoima 
 Santafé – Soacha – Pasca – Fusa – Pandi – Cundai – Río Magdalena 
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Imagen 13. Camino real en el municipio de La Mesa 
 
Dentro del área de estudio del presente trabajo, se encuentran varios caminos y ramales,  
de los cuales queda alguna evidencia y que merecen ser localizados y preservados como parte 
del  patrimonio  cultural  de  los  pueblos,  especialmente  en  Facatativá,  La  Mesa,  Cachipay  y 
Anolaima. La Gobernación de Cundinamarca (2005) promueve el conocimiento de los caminos 
reales del departamento e identifica las siguientes rutas dentro del área de estudio: 
 
 Zipacón – Dos caminos – El Ocaso: Con una distancia de 9 Km para ser recorridos a pie 
en  un  tiempo  estimado  de  4  horas,  con  temperatura  promedio  de  19°C.  “Clima 
templado  húmedo,  zona  de  cafetales,  con  un  descenso  hasta  el  río  Apulo,  con  su 
puente  colgante y  los diferentes  tipos de  flores en  los alrededores de El Ocaso. Este 
sendero se une con Dos Caminos, que desciende de Bojacá”.   
 Bojacá  –  Roble  Hueco:  Con  una  distancia  de  10,2  Km  para  ser  recorridos  en 
aproximadamente  4  horas,  con  temperatura  promedio  de  19°C.  “Este  camino 
comunicó Santa Fe de Bogotá con La Mesa de  Juan Díaz y el Río Magdalena. Por allí 
pasó una comisión de la Expedición Botánica en el siglo XVIII. Su atractivo central es el 
bosque húmedo tropical ´bosque de niebla´”. 
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 Bojacá – El Ocaso: Distancia de 10,9 Km para ser recorridos a pie en 4 horas aprox. Con 
temperaturas  de  19°C.  “camino  utilizado  para  intercambio  de  productos  de  tierra 
caliente y  fría. A  finales del  siglo XIX adquirió  importancia, debido a  la peregrinación 
que  visitaba  a  la  Virgen  de  la  Salud,  en  Bojacá.  Camino  empedrado  en  toda  su 
extensión”.  
 San Javier – La Mesa – Mesitas: Tramo de 11,7 Km, para recorrer en 4 horas aprox. Con 
temperatura promedio de 14°C. “Antiguo camino comercial de comunicación entre  la 
del Camino Nacional de Honda y los sectores de La Mesa y Fusagasugá, sin pasar por la 
sabana de Bogotá”. 
 Facatativá  –  Sasaima:  19,4  Km  de  extensión  para  recorrer  entre  7  y  8  horas,  con 
temperatura promedio de 18°C. “Antiguo camino real para descender desde la sabana 
de Bogotá hasta la cuenca del río Dulce y Sasaima. Se destaca la estación férrea de La 
Victoria. El recorrido se hace en descenso y el clima oscila entre frío y templado”. 
 Cachipay  –  San  Javier:  11,6  Km  para  recorrer  en  4  horas  aprox.  Con  temperatura 
promedio de 20°C. “Camino histórico llamado San Joaquín, que comunicaba el valle del 
río Magdalena con la sabana de Bogotá”. 
 Cachipay  –  La  Esperanza:  6,7  Km  de  recorrido  para  hacer  a  pis  en  3  horas,  con 
temperatura promedio de 19°C. camino férreo, relacionado con  la  línea del ferrocarril 
entre Zipacón y La Esperanza. En el primer trayecto se transita el camino real que va de 
San Javier a La Mesa”. 
 Cachipay – Zipacón – Facatativá: 23 Km de recorrido para realizar en 7 horas aprox. Con 
temperaturas promedio de 14°C.  
 Anolaima  –  Facatativá:  23  Km  de  recorrido  para  caminar  por  6  horas  aprox.  Con 
temperaturas entre los 8°C y 22°C.  
 Bojacá  –  Zipacón  –  Facatativá:  16  Km  para  recorrer  en  5  horas  con  temperatura 
promedio de 14°C. “Es un camino apto para vehículo. Desde allí se puede apreciar  la 
interesante vista del valle de Zipacón”.  
 Cahipay  –  Zipacón  –  Bojacá:  Extensión  de  20  Km,  tiempo  estimado  de  6  horas  y 
temperaturas entre 14°C y 19°C.  
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I.3.2. Navegación por el Río Magdalena 
 
La  abrupta  geografía nacional  caracterizada por  los  tres  ramales de  la  cordillera de  Los 
Andes determinó el aislamiento de las regiones en el sentido Este‐Oeste; para la comunicación 
en  sentido Norte‐Sur,  desde  los  tiempos  prehispánicos,  se  acudió  al Rio Magdalena  pues  el 
Cauca resultaba más caudaloso y amenazador. La navegación por el Magdalena tuvo un papel 
protagónico en el desarrollo comercial y cultural del país, fue fuente de alimentación para  las 
comunidades  indígenas y canal de comunicación entre  las diversas tribus para el  intercambio 
de  productos.  “Los  antiguos  habitantes  de  las  riberas  del Magdalena  tenían  un  importante 
conocimiento de  la navegación y  la  construcción naval. A pesar de no  contar  con evidencias 
arqueológicas prehispánicas, por los cronistas se conoce que las primeras embarcaciones para 
la navegación  fluvial  fueron  las balsas, canoas y piraguas que medían entre 4 y 6 metros de 
largo  y  80  centímetros de  ancho  y que  eran  impulsadas mediante  remos  o  canaletes.  Estas 
tenían capacidad para  transportar un considerable número de  tripulantes”.  (Museo Nacional, 
2008:22) 
Cabe  recordar,  que  el  Magdalena  nace  en  el  Páramo  de  Las  Papas,  en  el  Macizo 
Colombiano, a 3685 metros sobre el nivel del mar, y desemboca en el mar Caribe, recorriendo 
1540 Km por entre las cordilleras Central y Oriental, atravesando la geografía nacional, y siendo 
parte fundamental de las culturas locales. Su ancho  varía entre los 2,20 metros en el Estrecho 
del Magdalena en el departamento del Huila  y los 1073 metros en las poblaciones de Plato en 
el departamento de Magdalena y Zambrano en el de Bolívar; vincula 18 departamentos y 728 
municipios, de los cuales 128 se asientan en sus orillas (ver anexo 1: Municipios Ribereños). Su 
cuenca tiene un área de 257440 Km2, donde habita el 80% de la población del país, y donde se 
desarrolla  el  80%  de  la  economía  nacional.  Tiene  un  total  de  151  cuencas  tributarias  y  42 
afluentes directos. 
“El  río Magdalena ha  tenido diferentes nombres de acuerdo  con  los pobladores que han 
habitado sus riberas: GUACA‐HAYO o ´río de las tumbas´ en el Alto Magdalena; los Muiscas lo 
llamaron YUMA o ´río del país amigo´. En la región del Magdalena Medio, lo llamaron ARLÍ o 
ARBÍ,  ´río del pez´ o  ´río del bocachico´, y  los caribes  lo  llamaron KARAKALÍ,  ´gran  río de  los 
caimanes´ o KARIHUAÑA, ´Agua grande´. 
“Los españoles  lo bautizaron Río Grande de  la Magdalena al ser descubierto por ellos en 
abril de 1501, día cristiano en que se conmemora la conversión de Santa Magdalena”. (Museo 
Nacional, 2008:9) 
Con  la  llegada  de  los  españoles  desde  el  Atlántico,  se  reconoció  la  necesidad  de 
comunicación  a  través  del  rio,  para  empalmar  con  la  red  de  caminos  reales  que  se  debió 
construir  para  hacer  posible  la  dominación  de  las  tierras  descubiertas;  desde  el Magdalena 
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nacían  caminos que  llegaban  a  las principales  ciudades de  fundación  colonial  como  Santafé, 
Cartagena, Cali y Santafé de Antioquia, entre otras. Además de las balsas nativas tradicionales 
el  Magdalena  fue  recorrido  por  un  nuevo  tipo  de  embarcación:  El  champán;    “Es  una 
embarcación  diseñada  por  españoles  como  adaptación  del  ´sanpan´  chino  a  las  técnicas 
indígenas de fabricación de piraguas. Tenía un casco de madera reforzado con tablones puestos 
a  lo  largo e  impermeabilizados con brea. Su uso se  introdujo a mitad del siglo XVI y persistió 
durante 400 años compitiendo fuertemente con los vapores. Los champanes tenían entre 15 y 
24 m de eslora (largo) y 2 m de manga (ancho). La parte central del champán estaba cubierta 
por una toldilla curva forrada en hojas de palma y bien resistente para soportar el peso de los 
bogas que caminaban sobre él. Los champanes  tenían una capacidad de carga de entre 80 y 
100 fardos (entre 10 y 12 toneladas)”. (Museo Nacional, 2008:85)  
En  la  segunda década del  siglo XIX  llegaron  los primeros  vapores  al país,  traídos desde 
Estados  Unidos  por  el  empresario  Juan  Bernardo  Elbers  quien  obtuvo  la  concesión  de  la 
explotación  fluvial del Magdalena por  veinte  años;  sin  embargo  las primeras embarcaciones 
presentaron problemas en los calados y debido a las profundidades variables del río, por lo cual 
la navegación se suspendió por casi una década. “En 1939,  la empresa  liderada por Francisco 
Montoya   construyó varios vapores como el Unión, y se regularizó el servicio de navegación a 
vapor  por  el  Magdalena.  Más  tarde  vendrían  el  Magdalena,  el  Nueva  Granada,  Calamar, 
Atlántico y muchos otros más  livianos y con mayor potencia en  su desplazamiento”.  (Museo 
Nacional, 2008:55).  
Durante  la primera presidencia del general Tomás Cipriano de Mosquera  (1845‐1849) se 
restablece  la  navegación  a  vapor  a  través  del  Río  Magdalena,  que  había  sido  suspendida 
temporalmente y  se  reabre el canal del Dique,  lo cual  facilitó el desarrollo del comercio y  la 
industria. Desde Ambalema, centro productor y de acopio de tabaco, partían  los vapores con 
las cargas para la exportación  hacia el Atlántico, gracias al incremento en el precio del tabaco, 
el poblado creció considerablemente y se consagró por su carácter comercial. 
 
Imagen 14. Grabado del Vapor Simón Bolívar por el Rio Magdalena, en Geografía Pintoresca de Colombia. Imagen 
tomada  del  catálogo  RIO MAGDALENA: NAVEGANDO POR UNA  NACIÓN,  del Museo Nacional. Página 53. 
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En  1907  entra  en  funcionamiento  el  ferrocarril  de  Girardot,  lo  cual  facilitó  la 
comunicación con el de La Sabana, y consolidó definitivamente  la  importancia del municipio, 
como puerto fluvial, férreo y posteriormente aéreo. Entre 1915 y 1920 los vapores dejaron de 
ir hasta Purificación y a cambio terminaban su trayecto al sur en Girardot; durante el gobierno 
del  General  Ospina  se  crean  siete  superintendencias  fluviales  para  regular  el  tráfico  en  el 
Magdalena, y Girardot se convierte en sede de la Superintendencia Fluvial del Alto Magdalena.   
En  1920  llega  el  primer  hidroplano  procedente  de  Barranquilla  de  la  Sociedad  Colombo  
Alemana  de  Transporte Aéreo  “Scadta”.  La  industria  del  café  desempeñó  también  un  papel 
dinamizador para la economía local. 
 
 
 
Mapa 18. Conexión ferroviaria del interior del país con el Río Magdalena. Imagen  tomada  del  catálogo de la 
Exposición  RIO MAGDALENA – NAVEGANDO POR UNA NACIÓN  del Museo Nacional, febrero 28‐Mayo 4 de 2008. 
Página 30. 
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A partir de los años 30 los vapores del Magdalena vieron un descenso en el número de 
pasajeros  y  paulatinamente  empezaron  a  transportar  básicamente  carga,  sin  embargo  el 
período de Girardot como puerto fluvial se extendió hasta 1951. 
 
    
Imágenes 17,18  y 19 . Izq. Puente Mariano Ospina Pérez, Imagen  tomada de HISTORIA DE LOS FERROCARRILES DE 
COLOMBIA de Alfredo Bateman, pág 35. Sup. Der. Hidroplano de “Scadta” acuatizando en Girardot. Inf. Der.  Puente 
férreo y vapor. Imágenes tomadas del  catálogo de la Exposición  RIO MAGDALENA – NAVEGANDO POR UNA NACIÓN  
del Museo Nacional, páginas 33 y 32 respectivamente. 
 
“A  través del  río  y del puerto, Girardot  transmitió por  vía  férrea a Bogotá  las 
formas de vida, los ideales, el consumo europeo y norteamericano que la ciudad soñaba 
alcanzar  como  ideal  de  modernidad.  Por  el  puerto  y  su  camino  de  hierro  ,  llegaron 
hoteles, el cinematógrafo,  la  literatura,  los “veraneos”,  las  fincas de recreo, el deseo de 
viajar, la moda, los bailes y los nuevos ritmos con sus orquestas… La navegación a vapor 
convirtió  a Girardot  en  el  puerto más  dinámico  del  Alto Magdalena  y  en  el  balneario 
preferido de  los capitalinos. El dominio  sobre el  río  se manifestó en  la construcción del 
puente  férreo,  que  conectó  el  oriente  con  el  occidente  colombiano  en  1930”.  (Museo 
Nacional, 2008:32) 
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I.3.3. La construcción de la infraestructura modernizadora del 
país y el proyecto ferroviario 
 
 
Tras  los  procesos  independentistas,  las  transformaciones  socioeconómicas  no  se 
hicieron  esperar,  y  tal  vez  la más  importante  fue  la  colonización  de  tierras  donde  no  había 
llegado  la acción urbanizadora de  la Colonia; se fundaron nuevos poblados a  los cuales se  les 
otorgó  la  categoría  de municipio,  en  zonas  donde  antes  sólo  había  unos  pocos  pobladores 
rurales. Las principales fueron  la antioqueña,  la del Valle del Cauca,  la de Bogotá hacia tierras 
templadas cercanas al Río Magdalena,  la santandereana y  la de  las zonas bananeras del norte 
del país.  
 
Las  haciendas  productoras  desempeñaron  un  papel  importante  en  la  economía 
nacional con cultivos  de cacao, tabaco, caña de azúcar, maíz, papa, yuca, frutas, plátano y café; 
la ganadería y  la minería  fueron  igualmente representativas en el desarrollo comercial de  las 
zonas  rurales.  Pero  sin  duda,  fue  el  café  el  catalizador  y  dinamizador  por  excelencia  de  la 
economía nacional,  se convirtió en el primer producto de exportación y su cultivo se extendió 
por  todas  las  zonas  templadas del  territorio nacional.    La movilización de  las  cargas de  café 
hacia el Océano Atlántico requería de grandes esfuerzos para sortear las barreras geográficas, y 
buscaba    siempre el Río Magdalena  como principal  vía de  comunicación  con el exterior.  Las 
ganancias obtenidas por el  creciente mercado  internacional del  café  fueron en gran medida 
invertidas  en  la  creación  y  desarrollo  de  una  industria  nacional  que  empezaría  a  responder 
lentamente a las demandas de la creciente población, para dejar de depender de las múltiples 
importaciones de bienes de consumo. 
 
El comercio interregional y el trasporte de productos hacia los puertos del norte del país 
para  la  exportación,  obligaron  al  Gobierno  a  contemplar  la  instauración  de  un  sistema  de 
transporte que comunicara  las diversas regiones con el Río Magdalena,  la principal salida del 
interior  al  Atlántico  y  de  allí  a  Europa  y  Estados  Unidos,  los  principales  consumidores  de 
productos nacionales. La red de caminos heredada de  la Colonia era para finales del siglo XIX 
obsoleta  para  las  necesidades  del  comercio,  pues  las  condiciones  topográficas  retrasaban 
mucho  el  desplazamiento  de  los  productos.  Carlos  Niño  Murcia  expresa  los  desafíos  del 
naciente comercio moderno así: 
 
“Por lo demás la geografía montañosa del país contribuía al aislamiento regional 
y permitía la presencia de todos los pisos térmicos en pequeñas áreas, lo cual reforzaba 
la autosuficiencia y el enclaustramiento comercial. Era necesario reducir pues fletes para 
producir y exportar competitivamente; más ahora con productos de bajo valor específico 
(tabaco o café), frente al oro o la plata de ayer. 
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“La  vía  principal  era  el  Río  Magdalena,  espina  dorsal  que  recibía  las  vías 
transversales de  las  regiones vecinas con el  fin de dirigirse al exterior. La navegación a 
vapor por el Magdalena había  sido  iniciada hacia 1850 por Mosquera y activada  luego 
por  el  comercio  del  tabaco.  Este  tráfico  generó  muchas  empresas  madereras,  de 
reparación  de  barcos  y  un  relativo  sector  metalmecánico,  a  la  vez  que  acortó  las 
distancias  entre  el  interior  y  el  litoral  e  hizo  renacer  algunas  poblaciones  coloniales  y 
nacer otras nuevas; asimismo propició un sistema de caminos que comunicó ciudades y 
centros  de  exportación  con  el  río.  Por  esta  ruta  al  mar  salieron  los  productos  de 
exportación  y  llegaron  medios  de  producción,  artículos  de  lujo  y  toda  clase  de 
mercancías.” (Niño, [1991] 2003:33).  
 
El desarrollo del comercio y  la economía nacional requería de una optimización de  los 
medios  de  transporte,  por  lo  cual  se  concibe  en  la  década  de  los  setenta  del  siglo  XIX  un 
proyecto ferroviario, que comunicara las diversas regiones con el Río Magdalena, estableciendo 
por primera  vez desde  los  caminos  reales españoles, un medio moderno de dominación del 
territorio  con  fines  económicos,  pero  que  traería  repercusiones  sociales  e  ideológicas 
profundas. 
 
 
Los Ferrocarriles Colombianos 
 
 
Las  primeras  iniciativas  para  el  estudio  y  construcción  de  una  línea  férrea  en  el  territorio 
nacional, se dieron durante las décadas del 30 y del 40 del siglo XIX y tenían como objetivo el tren de 
Panamá, para comunicar  los océanos Atlántico y Pacífico, desde  luego éste  interés fue ampliamente 
apoyado por Estados Unidos, beneficiario directo del posible paso  interoceánico, y que  firmó varios 
tratados para estudios preliminares. En 1848   durante  la presidencia del General Tomás Cipriano de 
Mosquera se aprueba  la construcción del primer ferrocarril en Panamá, que se realizó entre 1852 y 
1855 y que  desempeñó un papel esencial en el crecimiento económico del continente, hasta 
que se inauguró el Canal de Panamá en 1914. En 1850 se firma el contrato entre la Nación y 
la compañía Panama Railroad.  
 
El  historiador  Arias  de Greiff  anota  al  respecto,  en  el  artículo  INAUGURACIÓN DEL 
FERROCARRIL  DE  PANAMÁ  Enero  28  de  1855  En  el  centro  del  mundo  (publicado  en 
http://www.colombialink.com/01_INDEX/index_historia/07_otros_hechos_historicos/0030_in
auguraci%F2n_ferrocarril_panama.html  sin datos de procedencia ni  fechas):  “El  contrato dio 
innumerables  prebendas  a  los  norteamericanos,  entre  ellas  los  derechos  exclusivos  para 
establecer el camino de hierro, para navegar el Chagres, para construir un canal y para usar los 
puertos situados en los extremos así como la cesión de los terrenos necesarios para la línea, los 
puertos,  los  almacenes  y  estaciones,  el  derecho  a  posesión  de  tierras  baldías  en  la  isla  de 
Manzanillo,  la  cesión  a  perpetuidad  de  100.000  fanegadas  de  baldíos  en  las  provincias  de 
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Panamá  y  Veraguas  y  la  exención  de  derechos  de  importación  de  todos  los  materiales 
necesarios para la obra. En retribución el gobierno recibiría el 5 por ciento de lo producido por 
el correo y el 3 por ciento de los beneficios netos de la empresa en la misma proporción en que 
se repartieran sus dividendos a los accionistas”.  
 
Esta  primera  línea  surge  de  manera  aislada  y  relativamente  prematura  para  las 
iniciativas  estatales,  pues  sólo  veinte  años  después  se  concebiría  el  proyecto  de  los 
ferrocarriles de las distintas regiones del país. 
 
El  aislamiento  geográfico de  las  regiones  se había  intensificado  con  el  sistema político 
administrativo de  Los Estados Unidos de Colombia  (1863‐1885), que  las  consideraba  como 
estados  soberanos,  factor  determinante  que  influyó  en  la  concepción  de  la  red  férrea 
nacional, pues cada región construyó sus propios  ferrocarriles para comunicarse con nodos 
comerciales, pero no se consolidó una red nacional eficiente que permitiera la integración de 
los  pueblos  de  las  diferentes  regiones.  Cada  ferrocarril  respondía  a  una  necesidad  local 
específica de este modo: 
 
 
 Ferrocarriles  para  comunicar  capitales  con  el  Río  Magdalena:  F.F.  Tolima,  F.F. 
Girardot,  F.F.  Cundinamarca,  F.F.  Sur,  F.F.  Antioquia,  F.F.  Puerto  Wilches,  F.F. 
Cartagena. 
 Ferrocarriles para comunicar capitales con el Río Cauca: F.F. Caldas, F.F. Amagá. 
 Ferrocarriles para unir capitales del interior con puertos marítimos: F.F. Pacífico, F.F. 
Bolívar, F.F. Nariño. 
 Ferrocarril para salvar los rápidos del Río Magdalena: F.F. La Dorada. 
 Ferrocarril  para  conectar  con  el  Río  Zulia  y  facilitar  el  comercio  del  Atlántico  por 
Venezuela: F.F. Cúcuta. 
 Ferrocarriles  para  comunicar  Bogotá  con  la  Costa  Atlántica  (pero  que  nunca  se 
concluyeron): F.F. Norte y F.F. Nordeste. 
 
 
A partir de 1870 se  inicia un periodo de gran actividad en  la contratación e  iniciación de 
nuevos  ferrocarriles  que  se  extiende  aproximadamente  hasta  1890.  En  1880,  y  con  sumas 
provenientes de las regalías del ferrocarril de Panamá, se funda el Banco Nacional, que apoya 
la construcción de ferrocarriles, los del Norte, del Pacífico, de Antioquia, de La Sabana, del Sur, 
de Cundinamarca y del Atlántico, éstas fueron las primeras líneas que se empezaron a construir  
y   conformaron un nuevo paisaje  caracterizado por una  serie de edificios de estaciones y de 
tendidos  férreos  que  comienzan  a  extenderse  por  las  diferentes  regiones  del  país  en 
ocasiones en paisajes inexplorados. Según Gustavo Arias de Greiff desde 1875 llegaron al país 
alrededor  de  640  locomotoras  procedentes  de  Inglaterra,  Alemania  y  Bélgica,  entre  otras 
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naciones  pioneras  en  el  transporte  ferroviario,  y  que  aprovecharon  para  ampliar  sus 
fronteras comerciales con países aun no industrializados. “Los ferrocarriles fueron explotados 
inicialmente  por  firmas  extranjeras,  las  cuales  pagaban  un  reducido  porcentaje  de  sus 
ingresos al Estado, que permitía utilidades atractivas para los inversionistas foráneos”. (Niño, 
2003:34). 
 
La voluntad política del estado para la creación de un sistema de transporte nacional se ve 
reflejada en la promulgación de las leyes 69 de 1871 mediante la cual se aprobó la colonización 
y apertura de vías férreas para comunicar capitales con el Río Magdalena, y la Ley 52 de 1872, 
que promovió el desarrollo del sistema mixto navegación/ferrocarriles. 
 
“El  ferrocarril;  su  gestación  y  desarrollo  se  dan  en  medio  de  dos  nociones 
geopolíticas:  una  la  individualidad  regional  y  la  otra  la  necesidad  de  un  estado 
nacional.  De  un  lado  los  estados  soberanos  e  independientes  de  la  época  federal 
pretendían conectarse con el exterior y del otro, el país  luchaba en cruentas guerras 
civiles en la consolidación del estado, lo cual se vio consumado constitucionalmente en 
1886,  donde  se  le  definió  un  carácter  centralista  a  Colombia,  aunque  en  términos 
culturales  eso estuviera muy  lejano. El  ferrocarril  es  tomado aquí  como  instrumento 
fundamental para reforzar cada uno de estos dos procesos. Es un elemento impulsado 
por el capitalismo mundial para facilitar el transporte de  la materia prima que países 
como  Colombia  proveían,  vinculándolos  así  de  manera  directa  a  la  economía 
internacional:  lo  que  sucedía  en  la  bolsa    de  Londres  repercutía  de  alguna manera, 
favorable  o  desfavorable,  en  nuestra  economía,  como  ejemplo  de  esto  es  el  precio 
internacional del café que de acuerdo con  las fluctuaciones del mercado,  la economía 
interna es afectada”. (Ordóñez, 1995:13‐14) 
   
 
El Banco Nacional apoyó  también  la gestación del Ferrocarril de Girardot. Doce años 
más  tarde,  se  promulga  la  Ley  General  de  Ferrocarriles  mediante  la  cual  se  aprobó  la 
construcción de ferrocarriles a través del sistema de concesiones, causando un monopolio del 
transporte  ferroviario,  tarifas  elevadas  e  irregularidades  en  el  servicio.  En  el  año  1904  el 
general Rafael Reyes asume  la presidencia de  la República y es en ese momento  cuando el 
Gobierno  asume  la  dirección  y  el manejo  de  los  ferrocarriles  que  hasta  el momento  había 
estado en manos de varias empresas extranjeras. 
 
El proceso de construcción de  los  ferrocarriles a  finales del siglo XIX y a principios del 
XX, fue sintetizado por (POVEDA, 2010) así: 
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 Estudio de mapas y recolección de información económica, población y geografía. 
 Comisiones de reconocimiento de la región (en mula). 
 Elección de ruta general. 
 Levantamiento topográfico. 
 Comisiones de trazado (en campaña). 
 Planos definitivos de detalle. 
 Diseño geométrico de la vía. 
 Cálculo de movimientos de tierra. 
 Preparación del presupuesto de construcción, detallado. 
 Diseño de puentes y pontones. 
 Compra o expropiación de fajas. 
 Localización de la vía en el terreno. 
 Determinación y ubicación de estaciones, paraderos y aparaderos. 
 Enganche de trabajadores. 
 Iniciación de carrilera. 
 Construcción de los primeros campamentos para ingenieros. 
 Construcción de los primeros campamentos para obreros. 
 Construcción de túneles. 
 Capacitación de mano de obra calificada. 
 Comienzo de rocería de las fajas. 
 Comienzo del cercado de las fajas. 
 A veces, ubicar cementerio. 
 Ubicación del hospital. 
 Construcción de estaciones. 
 Establecimiento del sistema de transporte logístico. 
 Establecimiento del sistema logístico de alimentos, 
 Inicio de la construcción de la línea de teléfonos. 
 Inicio de la construcción de la línea de telégrafos. 
 Construcción de grandes “cajones” y terraplenes. 
 Pago quincenal al personal. 
 Inicio de la construcción de grandes puentes. 
 Pruebas de carrilera con locomotoras o tren corto. 
 Enterramiento de postes de abscisado. 
 Ubicación de fuentes de agua para las locomotoras. 
 Establecimiento del taller. 
 Contabilidad. 
 Mantenimiento de la disciplina. 
 Informe mensual al Ministerio de Obras Públicas o a la empresa dueña. 
 Administración de los casinos de ingenieros y cocinas de obreros. 
 Construcción el lugar para los servicios religiosos (si lo pedían los trabajadores). 
 Entrega de la obra a su dueño. 
 Terminar de completar el equipo, locomotoras y material remolcado. 
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 Definir tarifas. 
 Iniciar el servicio. 
  
 
Los momentos en  los que el Estado dio más  impulso al desarrollo de  los  ferrocarriles 
corresponden a los mandatos de los presidentes Rafael Reyes (1904‐1910) y Pedro Nel Ospina 
(1922‐1926). Con los dineros que empiezan a ingresar a la Nación por cesión de Panamá, y con 
el capital que entra por medio de inversionistas extranjeros, “entre 1922 y 1928 el país recibió 
más de 230 millones de dólares” (Niño, 2003:75), el estado se preocupa por  invertir en obras 
públicas, especialmente    lo que concierne a  infraestructura de transporte como vías, puertos, 
ferrocarriles (construcción de los tramos entre  Girardot‐Neiva, Ambalema‐Ibagué, Santander‐
Timba, y los ferrocarriles del Tolima, Caldas, Cundinamarca, Nariño, entre otros), obras en las 
que se invierte aproximadamente un 80 % del presupuesto nacional.  
 
Es aquí cuando se hace más tangible y posible de materializar el deseo de modernización 
e industrialización que el país había perseguido por tanto tiempo, razón por la cual no se duda 
en hacer grandes inversiones de infraestructura que reflejan que el país va en vía de desarrollo 
y progreso. 
 
El  impacto  de  la  red  férrea  en  la  economía  nacional  fue  significativo,  permitió  la 
colonización de tierras y el  fortalecimiento de  la agricultura y  la ganadería, especialmente en 
las regiones de Antioquia, Caldas, Valle, Santander y Atlántico. Los productos más movilizados y 
que desarrollaron industrias significativas fueron la caña de azúcar, el banano y el café. Además 
de  la  exportación  de  productos,  estas  industrias  nacionales  demandaban  la  importación  de 
maquinaria  especializada  que  permitiría  el  desarrollo  en  los  medios  de  producción.  Las 
ciudades  que  más  desarrollaron  nuevas  industrias  fueron  Medellín  y  Bogotá,  las  cuales 
recurrieron al uso del buque a vapor y al de  los  ferrocarriles para el  transporte de materias 
primas y productos acabados. La minería, especialmente  la extracción de carbón, desempeñó 
también un rol importante, y dependió en gran medida del tren. “El ferrocarril era el portador 
de nuevos  elementos del desarrollo  industrial:  Luz  eléctrica,  acueductos,  algunas  carreteras, 
talleres  de  mecánica,  hospitales  modernos,  telégrafo,  teléfono,  buenos  salarios,  nuevos 
sistemas  constructivos,  nuevas  relaciones  laborales,  grandes  talleres,  plantas  eléctricas, 
transporte de elementos importados de maquinaria”. (Ordoñez, 1995:16). 
 
En 1905 se crea el Ministerio de Obras Públicas para reemplazar el antiguo Ministerio de 
Fomento, y aun cuando durante los primeros años no tuvo dentro de sus objetos de trabajo el 
tema  ferroviario, posteriormente  jugaría un papel protagónico. La crisis de  la Primera Guerra 
Mundial  afectó  la  economía  nacional,  por  la  reducción  en  las  exportaciones  y  la  tensión 
política.  Durante  el  gobierno  de  Pedro Nel Ospina  se  reactiva  la  acción modernizadora  del 
Estado, proceso que se hace posible por el ingreso de dineros de la indemnización de Panamá, 
MEMORIAS Y PATRIMONIO DEL TREN DE GIRARDOT 
 
70 
 
préstamos y la llegada de inversionistas extranjeros.  La segunda y tercera década del siglo XX 
se  caracterizan  por  la  reorganización  constante  de  la  estructura  administrativa  de  los 
ferrocarriles,  y  por  la  búsqueda  de  mayores  beneficios  económicos  para  la  Nación,  pero 
teniendo  que  enfrentar  una  vez  más  una  crisis  económica  internacional,  esta  vez  la  Gran 
Depresión. 
 
 
Con el tiempo algunas empresas privadas construyeron ferrocarriles industriales:  
 
 Tropical Oil Company: Ferrocarril de Barranca a El Centro 
 
 Cementos Diamante: Ferrocarril de Apulo a La Naveta 
 
 Tranvía de Oriente: hasta la localidad de Usme 
 
 Ingenios azucareros de Sincerín y San Antonio 
 
En 1954 el gobierno crea  la empresa de  los Ferrocarriles Nacionales de Colombia, con el 
propósito  de  centralizar  finalmente  la  administración  y  mantenimiento  de  todos  los 
ferrocarriles  en  una  única  entidad  gubernamental,  ya  que  hasta  el  momento  seguían 
funcionando  casi  aisladamente.  Para  efectos  prácticos  se  agrupan  en  cuatro  así:  Centrales 
(Norte, Nordeste, Sur, Girardot, Tolima, Huila, Ambalema, Ibagué, Cundinamarca y La Dorada), 
Pacífico, Santander y Magdalena. 
 
El último ferrocarril nacional construido fue el del Atlántico, finalizado en 1961, y permitió 
la  comunicación  de  los  dos  puertos  principales  del  país,  el  de  Buenaventura  y  el  de  Santa 
Marta. La red férrea nacional completó los 3.431 Km de extensión, y los transportes de carga y 
de pasajeros alcanzaron cifras record, sin embargo poco después se pondría de manifiesto  la 
ausencia de un plan maestro de transporte, y  las carreteras nacionales empezarían a volverse 
competencia directa para el tren, pues varios tramos del tendido empezaron a deteriorarse.  
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Mapa 19. Los ferrocarriles Nacionales de Colombia. Tomado de HISTORIA DE LOS FERROCARRILES DE COLOMBIA de 
Alfredo Bateman, págna 205 
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En 1970 los Ferrocarriles Nacionales se convierten por decreto en empresa industrial y 
comercial del Estado. Paradójicamente,  la estructura administrativa siguió siendo compleja, el 
mantenimiento de la red muy costoso, y el porcentaje dedicado a las cargas prestacionales muy 
alto,  provocando  casi  el  cese  total  de  inversiones  y  el  desmejoramiento  del  estado  de 
conservación de  la red. El material rodante se vio rápidamente afectado,   y su deterioro hizo 
que no fuera suficiente para satisfacer la demanda. 
 
“Gracias a  los esfuerzos del presidente Lleras Restrepo se estaban adquiriendo 
60 nuevas locomotoras diesel y 1200 nuevos coches y vagones. Más o menos la mitad de 
las  locomotoras del sistema eran ya  locomotoras diesel‐eléctricas. Las 146  locomotoras 
de vapor que aún existían  estaban ya prácticamente sin servicio en los talleres y en los 
hangares,  sin  posibilidades  de  volver  a  arrastrar  los  viejos  trenes”.  (POVEDA, 
2010:633,634) 
 
Una  reestructuración  era necesaria, por  lo  cual  en  1988  se  liquidan  los  Ferrocarriles 
Nacionales y en 1989 se crea La Empresa Colombiana de Vías Férreas ‐Ferrovías‐,  vinculada al 
Ministerio de Obras Públicas y Transporte, cuyas objetivos serían la explotación, mejoramiento 
y administración de la red férrea. Se implementa una vez más el sistema de concesiones, esta 
vez de carácter integral, lo que incluía para la conservación y rehabilitación de gran parte de la 
infraestructura  y  para  la  operación  y  explotación  de  la  red,  pero  orientada  sólo  hacia  el 
transporte de carga. El Estado estaba consciente de  la necesidad de llevar a cabo un proyecto 
con fondos mixtos, públicos y privados, hecho que era posible mediante el sistema planteado.  
 
Se otorgaron dos concesiones: Red del Pacífico, otorgada a TREN DE OCCIDENTE S.A. 
(1998) y Red del Atlántico, otorgada a FENOCO  (1999). Las concesiones fueron pactadas a 30 
años, y el sector privado recibió toda  la  infraestructura de transporte del país. Así   mismo, se 
crearon otros entes relacionados, las Sociedades de Transporte Ferroviario STF para transporte 
público, el Fondo de Pasivo Social de los ferrocarriles Nacionales, para el manejo de pensiones, 
prestaciones  e  indemnizaciones  para  los  antiguos  empleados  del  extinto  FCN  y  la 
Superintendencia General de Puertos y Transporte. En 2003 el Gobierno emite un decreto de 
suspensión  ordenando  la  liquidación  de  Ferrovías  en  un  plazo  de  dos  años,  por  haber 
incumplido con sus objetivos de conservar las vías no otorgadas en concesión y por tener una 
estructura organizacional muy compleja para  las  funciones que debía desempeñar. El mismo 
año se crea el Instituto Colombiano de Concesiones INCO, para encargarse de la administración 
de las concesiones. 
 
Fueron muchos los factores que incidieron en la desaparición de los ferrocarriles en el país, 
pero posiblemente las principales razones fueron:  
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 La voluntad política de favorecer el tráfico de camiones y la consolidación de la red de 
carreteras del país;  se ofrecieron a  los camiones muchos beneficios y  subsidios en  la 
gasolina, descuentos en los aranceles en las importaciones de llantas, y sobre todo era 
el Estado el encargado de realizar el mantenimiento de las carreteras, significando una 
gran  diferencia  con  la  red  férrea  que  debía  ser  mantenida  por  la  empresa  de 
Ferrocarriles.   
  
 La tardanza de las empresas ferroviarias por cambiar las locomotoras a vapor por las de 
diesel,  lo  cual  implicó  que  no  se  redujeran  considerablemente  las  horas  de  los 
recorridos, repercutiendo en la disminución del volumen de carga y de pasajeros. 
 
 La proliferación del petróleo y de  los automóviles extranjeros que  llegaban al país en 
parte por una presión económica internacional.    
 
 El  empecinamiento  de  los  gobiernos  por  mantener  ferrocarriles  poco  rentables,  el 
desinterés  por  apoyar  a  los  que  si  lo  eran  y  la  omisión  en  la  construcción  de 
ferrocarriles que integraran definitivamente puntos clave para la economía nacional. 
 
 Con la desaparición de la navegación por el Magdalena descendieron drásticamente los 
tonelajes de carga de los ferrocarriles ubicados sobre los puertos. 
 
 Las irregularidades en la administración de la empresa de Ferrocarriles Nacionales, que 
durante  los  últimos  años  duplicaba  el  número  de  empleados  necesarios,  y  que 
adicionalmente tenían de una organización sindical muy poderosa que logró pensiones 
prematuras,  prestaciones  sociales  altas,  jornadas  muy  cortas  de  trabajo,  etc., 
representando sobrecostos que acentuaron el problema financiero de la empresa.  
 
 
Un conjunto de más de 410 estaciones conforman  la construcción del sistema  férreo del 
país entre  los años 1850 y 1960. Esta  fue  la expresión del pensamiento progresista que se 
vivía por entonces y su diseño y arquitectura estuvo acorde con la importancia comercial del 
poblado en donde se construían. A partir de  la década de 1970, el tren deja de recorrer  los 
caminos de rieles en buena parte del país, las estaciones dejan de cumplir su función y entran en 
un proceso de deterioro que va de la mano con el estado de abandono al que fueron sometidas.  
 
Pese  a  esto,  siguen  teniendo  un  valor  urbano  y  patrimonial  que  representa  una  parte 
importante  de la historia del país y una valiosa muestra de la arquitectura que se dio a finales 
del siglo XIX y comienzos del XX. Por estas  razones, en 1996, el  conjunto de estaciones de 
pasajeros del Ferrocarril en Colombia, es declarado Monumento Nacional. 
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El Ferrocarril de Girardot 
 
Por  Decreto  de  la  Asamblea  del  Estado,  en  1865,  se  concede  privilegio  para  la 
construcción de un ferrocarril que comunicara Bogotá con el Río Magdalena, y se propone por 
primera vez Girardot como punto posible; en 1873, por medio de las Leyes 23 y 62, se autoriza 
al Poder Ejecutivo para  llevar a cabo  los estudios previos y  la construcción del ferrocarril.   En 
1879 se contrata un estudio para el ferrocarril entre Bogotá Girardot, pasando por Soacha, La 
Mesa y Tocaima. En 1881, se contrata la construcción de un primer tramo desde Girardot hasta 
Tocaima  sobre  la misma  ruta estudiada por  Lievano  y otros  ingenieros nacionales, obra que 
realiza el ingeniero cubano Francisco Javier Cisneros, y que se inaugura en diciembre de 1883.   
 
En 1884 se firma el contrato para la prolongación hasta Las Juntas de Apulo, otorgado 
al mismo Cisneros, pero por la guerra civil de 1885 no se lleva a cabo de inmediato. Los trabajos 
a  cargo  del Gobierno mismo,  se  reanudan  en mayo  de  1886  y  las  obras  se  inauguraron  en 
diciembre de 1888 en Apulo. A finales de 1887 se contrata  la comunicación del ferrocarril de 
Girardot con el de La Sabana, y un Sindicato del Gobierno las lleva a cabo hasta 1890, a partir 
de este año de  firman varios  contratos  con  compañías e  ingenieros nacionales y extranjeros 
que caducan mientras  las obras permaneces detenidas; finalmente en 1895  la administración 
vuelve a manos del Gobierno y la obra es realizada hasta 1897por The Great Colombian Railway 
Co., cuando empieza otra etapa de traspasos entre concesionarios y subconcesionarios.   
 
Los primeros  talleres  fueron  construidos en Girardot y en ellos  se  fundían y aleaban 
metales, se forjaban piezas para los trenes, se reparaban motores y carpinterías en general. El 
taller  tipo  estaba  dividido  en  áreas:  Reparación  de  locomotoras  y  coches,  reparación  de 
vehículos de carga y construcción de material rodante.  
 
Las obras hasta el Hospicio en el kilómetro 97 se entregan en  junio de 1906,  tras un 
considerable  impulso  dado  por  el  Presidente  Rafael  Reyes.  En  Julio  de  1906  se  celebra  un 
nuevo contrato con  James T. Ford, para  la construcción de un hotel en Las  Juntas de Apulo, 
pero  las obras  son  suspendidas por  falta de dinero,  reanudando  los  trabajos a principios de 
1908 y entregando las obras en Facatativá en septiembre del mismo año. Para la construcción 
del tramo final se trajo al país al  ingeniero del ferrocarril Transandino (entre  la ciudad chilena 
de  Los Andes  y  la  argentina de Mendoza), Alexander Gulliver,  y  el Gobierno  se  encargó del 
enrielado, llegando a Facatativá (Km 132) en 1909. Sólo a partir de este año, se elimina la mula 
de  carga  del  transporte  de  mercancías  y  pasajeros  desde  el  Atlántico  hacia  Bogotá;  con  la 
culminación  del  Ferrocarril  de  Girardot,  el  itinerario  incluía  un  tren  de  Puerto  Colombia  a 
Barranquilla,  el  vapor  de  río  hasta  La  Dorada,  un  tren  hasta  Ambalena,  otro  vapor  hasta 
Girardot, el tren de Girardot hasta Facatativá, y un último tramo por el Ferrocarril de la Sabana 
hasta la capital.  
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Debido  a  todos  los  cambios  contractuales,  quedaron  pendientes  cuantiosas 
reclamaciones, dando origen a una etapa de conversaciones y negociaciones, que  finalmente 
desencadenaron en la determinación de que el Estado  comprara el Ferrocarril; por medio de la 
Ley 6 de 1923 se autoriza al Gobierno para ejecutar  la  transacción, quien  invierte a partir de 
ese  momento  considerables  sumas  de  dinero  en  adiciones  y  mantenimientos,  como 
mejoramiento de la carrilera y unificación de los rieles, reforzamiento de puentes y viaductos, 
ampliación  de  algunas  estaciones,  construcción  de  un  cobertizo  para  carga  en  Girardot  y 
compra  de  material  rodante  (40  vehículos,  30  carros  de  reja,  carros  de  carga,  góndolas, 
plataformas, autoferros y 2  locomotoras). El mismo año se emite  la Ley 19, que autorizaba al 
Gobierno para poner las empresas de los ferrocarriles de Girardot, Tolima, Sur y Cundinamarca 
bajo una sola administración, una vez se concluyeran los procesos de compra de las empresas 
por parte de la Nación.  
 
Dada  la necesidad de conectar de modo eficiente  la capital con el Río Magdalena, es 
decir  los ferrocarriles de Girardot con el de La Sabana, el Ministerio de Obras Públicas decide 
en septiembre de 1924 cambiar el enrielado de Faca a Bogotá, de 1 metro de trocha a 1 yarda, 
para unificar el ancho de la ferrovía y evitar el transbordo de trenes en el kilómetro 132. Para 
conectar el ferrocarril de Girardot, y por ende el de La Sabana con el Ferrocarril del Tolima, en 
1917 se ordenan los estudios para la construcción de un puente sobre el Magdalena, los cuales 
fueron realizados por los ingenieros R. Alvarez S. y R.E. Sexton; se empieza a construir en 1925 
por  la  casa  Sir W.G.Armstrong   Whitworth &  Company  Limited  de  Londres,  y  se  entrega  el 
primero de enero de 1930, día en el cual fue probado con el paso de nueve locomotoras. Este 
año es de gran importancia en la historia del Tren en Colombia, pues el Ferrocarril de Girardot 
absorbe  las  empresas  del  Tolima  y  del Huila,  formando  un  nuevo  ferrocarril  de  368  Km  de 
longitud. 
 
En  1926  la  obra  del  puente  sobre  el  Magdalena  se  declaró  como  anexidad  del 
Ferrocarril de Girardot. “está  formado por un arco central de 130 m de  luz entre  los estribos 
principales, dos tramos de 65 m, un viaducto de 121 m del lado de Girardot, y otro viaducto de 
150 m, del  lado del Tolima,  colocados  sobre 54 bases de mampostería,  todo  lo  cual da una 
longitud  total de 466. “La plataforma  tiene 6,10 m de anchura,  repartida en un  tramo para  la  línea 
férrea, y dos laterales para peatones. La estructura metálica pesa 1500 tn (…)”. (Ortega, 1932:130)  
 
En 1953, el ferrocarril de Girardot se incorpora a la División Central de los Ferrocarriles 
Nacionales. El crecimiento e importancia del Tren de Girardot se ve reflejado en el número de 
locomotoras que operaron, pues en 1920 contaba con 27  locomotoras, en 1940 con 41, y en 
1950 con 61.  
 
La distancia total del eje ferroviario es de 131.9 Km, y va desde los 325 metros sobre el 
nivel del mar  en Girardot, hasta  los  2614msnm de  Facatativá.  Es descrita  como  “pintoresca 
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línea de una  yarda de  trocha,  con  el único  zig‐zag que hay  en  el país  (el  switch‐back  de  La 
Esperanza),  pendientes  de  hasta  4,5%  y  cerradas  curvas  para  subir  desde  Apulo  hasta  El 
Chuscal,  a  2729  metros  sobre  el  nivel  del  mar”  (Arias  de  Greiff,  1986:22).  Para  vencer  las 
pendientes, fueron necesarias las locomotoras articuladas. 
 
Entre  1910  y  1965  aproximadamente,  el  Tren  de  Girardot  fue  el  mayor  atractivo 
turístico del país, por ofrecer todos los pisos térmicos a lo largo de su recorrido. Este hecho se 
vio  favorecido por  la creación de un asentamiento urbano en  las  Juntas de Apulo,  impulsado 
por el gobierno, para convertirlo en un sitio de veraneo para  las altas esferas de  la sociedad 
capitalina.  El  proyectó  empezó  en  1907,  con  la  firma  de  un  contrato  entre  la Nación  y  The 
Colombian National Railway Company, para la construcción de un hotel, proyecto diseñado por 
el  arquitecto  Pablo  de  la  Cruz,  pero  desarrollado  en  su mayoría  por  el Ministerio  de Obras 
Públicas, hasta su entrega final en 1921.”La estación de Apulo constituyó centro de atracción y 
referencia en el trayecto del ferrocarril que propició inversiones a lo largo de la línea y en toda 
la  región que  atravesaba; en  su  recorrido  surgieron  los  complejos  turísticos de Cachipay,  La 
Capilla, El Ocaso, La Esperanza y San  Javier, muchas haciendas empresas, bodegas y molinos. 
Era el viaje en tren el paseo preferido de  la clase alta, que tuvo connotaciones de distinción y 
ligó esa vertiente del Magdalena a la visa de los habitantes de la capital: allí transcurrió buena 
parte de  la historia social del país –con sus consecuencias‐ durante  la primera mitad del siglo 
XX”.  (Niño, 2003:54). En Apulo se construyó el  ferrocarril  industrial de  la  fábrica de cemento 
portland, El Diamante, con una longitud de 5 Km. 
 
La línea contaba con estaciones para pasajeros, para carga, de abastecimiento y mixtas. 
Las más  importantes  fueron: Girardot  (Km 0), La Virginia  (Km 15) hoy Pubenza, Tocaima  (Km 
28), Portillo  (Km 31),  Juntas de Apulo  (Km 39), Anapoima  (Km 51), San  Joaquín  (Km 58), San 
Javier  (Km 72), Hospicio  (Km 77), La Esperanza  (Km 83), El Ocaso  (Km 86), Cachipay  (Km 90), 
Anolaima (Km 95), Zipacón (Km 117), y Facatativá (Km 132). 
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Mapa 22. Ferrocarril de Girardot. Imagen trabjada a partir del mapa topográfico de Cundinamarca Esc. 1:100.000 del 
IGAC, la zona destacada corresponde a los municipios afectados por el paso del ferrocarril. 
 
El conjunto de las estaciones del ferrocarril de Girardot suma un total de 291, repartidas 
en  los  municipios  de  Facatativá,  Zipacón,  La  Mesa,  Anolaima,  Cachipay,  Anapoima,  Apulo, 
Tocaima y Girardot.  
                                                            
1 Es necesario ajustar la lista de estaciones declaradas Bienes de Interés Cultural de carácter Nacional que maneje el 
Ministerio  de  Cultura,  ya  que  se  encontraron  inconsistencias  en  la  jurisdicción  de  los  municipios,  se  reportan 
estaciones que no existen, y otras que si existen no están registradas. La inspección realizada identificó un total de 
29  inmuebles  correspondientes  a estaciones. Para  ampliar esta  información,  remitirse  al  capítulo V del presente 
documento. 
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Mapa 23. Localización de las estaciones del Ferrocarril de Girardot. Imagen trabajada a partir del mapa topográfico 
de Cundinamarca del IGAC Esc. 1:100.000. Localización de algunas de las estaciones sobre la vía férrea. 
 
 
Imagen 20.  Trayecto Facatativá‐El Yesal. Imagen tomada del libro HISTORIA DE LOS FERROCARRILES DE COLOMBIA 
de Alfredo Bateman, página 186 
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II. EL DEBATE EN TORNO A LOS ITINERARIOS 
CULTURALES 
Este  segundo  capítulo  dedicado  al  Estado  del  arte,  se  centra  exclusivamente  en  el 
estudio de  los  Itinerarios Culturales  como  categoría patrimonial, y pretende  ilustrar al  lector 
acerca de la evolución en torno al concepto de patrimonio, al proceso necesario para llegar a la 
formulación  de  una  categoría  tan  compleja  y  amplia  como  de  del  Itinerario  Cultural  y  a  la 
producción  bibliográfica  existente,  realizada  en  su  mayoría  por  el  Comité  Internacional  de 
Itinerarios Culturales (CIIC). De manera crítica se identifican los ejemplos exitosos pero también 
los  casos  que  aunque  se  han  formulado  bajo  el  nombre  de  Itinerario  no  corresponden  a  la 
definición  real  y no  cumplen  con  los  requisitos  enunciados por  el CIIC.  En  la parte  final  del 
capítulo se hace una  reflexión crítica acerca de  las  implicaciones  reales y de  los desafíos que 
surgen al querer  implementar un  Itinerario en torno a una vía de comunicación y se detectan 
los factores que pueden llegar a ser problemáticos no en la formulación del Itinerario Cultural 
sino en la implementación del mismo, especialmente en el ámbito nacional. 
 
 
La evolución de conceptos ‐ De las Antigüedades a los itinerarios Culturales: 
 
La noción de patrimonio ha  tenido a  lo  largo de  la historia variaciones considerables, 
pero es claro que desde las primeras civilizaciones ha existido la admiración por ciertos objetos 
de  valor  artístico  e  histórico  provenientes  del  pasado,    dotados  de  significados  religiosos, 
políticos, culturales, entre otros y que   por ser considerados parte  intrínseca y representativa 
de  las culturas merecieron y pudieron ser preservados para  las generaciones posteriores. Este 
interés si bien no estaba marcado por el peso de  los conceptos de patrimonio, monumento u 
obra de arte, permitió la conservación de legados importantes.  
 
Desde  la  civilización  Egipcia,  se  empezaron  a  acumular  objetos  utilitarios  en  tesoros 
funerarios  o  religiosos,  que  si  bien  no  eran  valorados  hacían  parte  importante  de  los  ritos 
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tradicionales. La antigua Grecia fue desde muy temprano objeto de fervor lo cual produjo que 
se despertara un interés especial por objetos artísticos, que fueron atesorados y permitieron la 
formación  de  las  primeras  colecciones. Durante  el  imperio Romano  se  continuó  el  acopio  y 
colección de obras de arte clásicas, ligado a una ideología política cultural y se desarrollaron las 
primeras políticas de protección de antigüedades; durante la Edad Media se siguió teniendo el 
mundo  latino  como  modelo  y  los  textos  y  las  artes  fueron  preservados  y  estudiados.  El 
Renacimiento es el punto de quiebre en  la historia de  la valoración del patrimonio, pues por 
primera  vez  hay  un  reconocimiento  de  la  distancia  histórica  de  la  Antigüedad  y  el  mundo 
moderno;  surge  el  concepto  de  monumento,  como  un  edificio  testimonio  del  pasado, 
merecedor de reflexión y contemplación.  
 
La  noción  de  Monumento  Histórico  Artístico  es  producto  de  dos  sucesos 
trascendentales  en  la  historia  universal,  La  Ilustración  y  la  Revolución  Francesa,  que  traen 
consigo el deseo de clarificación racional del mundo, y la valoración del pasado artístico como 
tal;  se amplía el arco espacio  temporal de  los monumentos a valorar, pues se  incluyen artes 
medievales, y se reconoce una proyección y significado del patrimonio histórico  artístico en el 
entramado  social.  Arqueología,  coleccionismo  científico,  comienzos  de  la  Historia  del  Arte 
como una disciplina científica y las primeras iniciativas estatales de protección del patrimonio; 
estos avances en el concepto establecen las bases de la visión contemporánea del patrimonio. 
Esta  perspectiva  del  monumento  tuvo  una  duración  considerable,  pues  se  gesta  desde 
mediados del Siglo XVIII y se mantiene hasta los primeros años del Siglo XX, cuando Alois Riegel 
publica  El  Culto  Moderno  a  los  Monumentos,  donde  expone  una  reflexión  crítica  sobre  la 
noción de monumento histórico y sobre  los valores que  la sociedad contemporánea reconoce 
en éstos (valores históricos y de contemporaneidad),  y que determinan la actividad de tutela y 
restauración. 
 
Si  bien  el  monumento  contenía  valores  artísticos  e  históricos,  muchas  de  las 
manifestaciones de las sociedades no eran hasta entonces valoradas por encontrarse fuera de 
la  categoría  y  por  contar  con  características  documentales  independientes  de  cualquier 
cualidad  histórica  o  estética. Después  de  la  2da  guerra Mundial,  surge  el  concepto  de  bien 
cultural,  cuando  los  países  empezaron  a  buscar  su  identidad  cultural.  .  Se  apoyó  en  la 
renovación del  concepto historiográfico que antes  se  centraba en  los grandes eventos de  la 
historia, para concentrarse en el  factor antropológico, ampliando el  interés por  instrumentos 
cotidianos. El  término  se emplea por 1ra vez en  la Convención de La Haya de  la UNESCO en 
1954, donde se clasifican los bienes culturales así: 
 
 Muebles e inmuebles: arquitectura, arte, historia, arqueología, conjuntos, colecciones, 
libros, archivos. 
 
 Edificios para conservación o exposición de bienes culturales. 
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 Centros que comprenden varios bienes culturales. 
 
En 1972 la UNESCO une por primera vez cultura y naturaleza en la lista Patrimonio Mundial, 
estableciendo  las  categorías  de  bienes  culturales  y  sitios  naturales,  tras  reconocer  que  la 
identidad cultural de los pueblos se forja en el medio en el que viven.  
 
Los bienes culturales habrían de clasificarse en: 
 
 Monumentos: obras de arquitectura, pintura, escultura, arqueológicos,  inscripciones. 
Valor para el arte, la historia o la ciencia. 
 
 Conjuntos:  grupo  de  construcciones  cuya  integración  con  el  paisaje  les  da  un  valor 
excepcional. 
 
 Lugares: Obras conjuntas del hombre y la naturaleza y sitios arqueológicos. 
 
El patrimonio natural, por su parte, habría de clasificarse en:  
 
 Monumentos Naturales: formaciones físicas y biológicas con valor estético y científico. 
 
 Formaciones geológicas, fisiográficas y hábitat de especies amenazadas. 
 
 Lugares naturales: zonas excepcionales delimitadas con valor estético y científico. 
 
Tras  la Convención del Patrimonio Mundial, Cultural y Natural de 1972,  se emiten varios 
documentos  y  cartas  internacionales,  cuyos  temas de discusión  fueron  la depuración de  los 
conceptos de bienes patrimoniales y de su conservación, siendo cada vez más específicos en 
cuanto a los criterios de valoración. Durante las últimas décadas del Siglo XX surgieron nuevas 
categorías de bienes patrimoniales, producto de convenciones especializadas, entre  las cuales 
se encuentran:  
 
 Bienes  ambientales:    Centros  históricos  y  jardines  históricos:  los  signos  del  hombre 
sobre el territorio, sus formas de asentamiento configuradas a lo largo de la historia y 
su  utilización  del  espacio  físico  territorial  como  lugar  de  convivencia  e  intercambio 
cultural,  constituyen  testimonios  culturales por excelencia.  Los avances  conceptuales 
se dieron en: 
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Declaración de Amsterdam (1975): conjuntos, barrios, ciudades. 
Carta de Florencia  (1981):  Jardín histórico:  composición arquitectónica y vegetal que 
desde el punto de vista histórico o artístico presenta un interés público. 
Convención  de  Granada  (1985),  define  3  tipos  de  inmueble:  Monumento,  conjunto 
arquitectónico y sitio 
Carta de Toledo (1986): El centro histórico se integra dentro de los bienes ambientales. 
Valores  históricos  y  artísticos,  más  dimensiones  sociales,  económicas  y  funcionales. 
Entra en dominio de  la disciplina del urbanismo  y ha de  considerarse  como un bien 
económico. 
 
 Patrimonio  arqueológico  y  arqueología  industrial:  Esta  categoría  se  define  por  su 
método de extracción y de estudio:  la arqueología.   Se da  importancia del yacimiento 
arqueológico  en  sí mismo,  escenario  de  la  cultura  humana  y  las  relaciones  de  este 
espacio con el medio natural circundante.  Incluye cuevas,  refugios y yacimientos.   La 
arqueología  industrial  es  el  estudio  de  los  vestigios  materiales  pertenecientes  a  la 
época  de  la  Revolución  Industrial.  No  solo  estudia  la  historia  de  la  técnica, 
procedimientos productivos y edificios, sino que  incluye además  las transformaciones 
urbanas y territoriales que generó.  
 
 Patrimonio  etnográfico:  Se  refiere  a  bienes  muebles  e  inmuebles,  conocimientos  y 
actividades  que  son  o  han  sido  expresión  relevante  de  la  cultura  tradicional  de  un 
pueblo en sus aspectos materiales, sociales o espirituales. Se clasifican así: 
Inmuebles:  edificaciones  o  instalaciones  expresión  de  conocimientos  adquiridos, 
arraigados y transmitidos. 
Muebles: Objetos producto de las actividades culturales de un pueblo. 
Bienes etnográficos inmateriales: conocimientos o actividades tradicionales. 
 
 Patrimonio  documental  y  bibliográfico:  Testigos  irremplazables  de  la  evolución  y 
actividad  humana.  Cualquier  tipo  de  expresión    en  lenguaje  natural  o  convencional, 
expresiones  gráficas,  sonoras  o  imágenes,  recogidas  en  cualquier  tipo  de  material, 
incluso en medios informáticos que han de ser protegidos en archivos y bibliotecas. 
 
 
 
Durante  los  últimos  veinte  años,  el  proceso  de  reconocimiento  y  definición  de  nuevas 
categorías  patrimoniales  ha  continuado  pues  la  valoración  de  nuevos  elementos  y  de  su 
entorno  ha  sido  una  constante;  de  este  modo  surge  una  categoría  de  orden  mixto,  que 
involucra bienes culturales, bienes materiales y patrimonio  intangible.   Dentro de  las nuevas 
categorías se encuentran: 
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 Paisajes  Culturales:  En  1992  la  Convención  del  Patrimonio  Mundial  reconoce  la 
necesidad  de  incluir  una  nueva  categoría  que  represente  las  obras  conjuntas  del 
hombre y la naturaleza, que ilustren la evolución de la sociedad y de los asentamientos 
humanos a  lo  largo de  los años, bajo  las determinantes del entorno natural y de  las 
fuerzas  sociales,  económicas  y  culturales.  Los  elementos  identificativos  del  paisaje 
cultural son: El sustrato natural (orografía, suelo, vegetación, agua),  la acción humana 
(modificación  o  alteración  de  los  elementos  naturales  y  construcciones  para  una 
finalidad concreta), y  la actividad desarrollada (componente funcional en relación con 
la economía, las formas de vida y las creencias de los pueblos). 
Los tipos de paisaje cultural son: 
 
a. Paisaje  claramente  definido,  creado  y  diseñado  intencionalmente,  como  los 
paisajes ajardinados y los parques. 
 
b. Paisaje  evolucionado  orgánicamente,  debido  a  un  imperativo  inicial  de  orden 
social,  económico,  administrativo  o  religioso.  Pueden  ser  paisajes  de  vestigio  o 
fósiles  (donde  la actividad cesó pero sus características  físicas son aun visibles) o 
paisajes activos. 
 
c. Paisajes asociativos, aquellos en los que existen asociaciones religiosas, artísticas, o 
culturales  con  el  medio  natural,  en  lugar  de  pruebas  culturales materiales,  que 
pueden ser inexistentes o poco significativas. 
 
 
 Itinerarios culturales: Tras varios años de discusión en torno al significado específico del 
término,  el  CIIC  del  Icomos,  consigna  en  la  Carta  de  Itinerarios  Culturales  (2008)  lo 
siguiente: 
“Toda  vía  de  comunicación  terrestre,  acuática  o  de  otro  tipo,  físicamente 
determinada  y  caracterizada por poseer  su propia  y  específica dinámica  y 
funcionalidad  histórica  al  servicio  de  un  fin  concreto  y  determinado,  que 
reúna las siguientes condiciones: 
 
a. Ser  resultado  y  reflejo  de  movimientos  interactivos  de  personas,  así 
como  de  intercambios  multidimensionales,  continuos  y  recíprocos  de 
bienes, ideas, conocimientos y valores entre pueblos, países, regiones o 
continentes, a lo largo de considerables periodos de tiempo. 
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b. Haber generado una fecundación múltiple y recíproca, en el espacio y en 
el  tiempo,  de  las  culturas  afectadas  que  se  manifiesta  tanto  en  su 
patrimonio tangible como intangible. 
 
c. Haber  integrado en un  sistema dinámico  las  relaciones históricas y  los 
bienes culturales asociados a su existencia”. 
 
 
Por  ser  esta  categoría  parte  del  objeto  de  estudio  del  presente  texto,  sus  alcances, 
determinantes y metodología de conformación serán tratados en los siguientes apartados. 
 
El Patrimonio inmaterial ha sido también objeto de reflexión y valoración especial, y si bien 
era  considerado desde hace  algunas décadas  como parte del patrimonio  etnográfico, desde 
2003 cuando se realiza  la Convención para  la Salvaguardia del Patrimonio Cultural  Inmaterial, 
ha adquirido gran relevancia dentro del panorama  internacional. Se trata del patrimonio vivo, 
crisol de la diversidad cultural de los pueblos y que incluye: 
 
 Tradiciones  y  expresiones  orales:  Incluyendo  el  idioma  como  vehículo  principal  del 
patrimonio cultural inmaterial. 
 
 Artes del espectáculo: música tradicional, danza, teatro. 
 
 Usos sociales, rituales y actos festivos. 
 
 Conocimientos y usos relacionados con la naturaleza y el universo. 
 
 Técnicas artesanales tradicionales. 
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II.1. El Itinerario Cultural como categoría patrimonial 
 
La categoría de Itinerario Cultural es un tema relativamente reciente, y su discusión se 
originó casi que de manera colateral tras la incorporación del Camino de Santiago a la lista del 
Patrimonio  mundial  en  1993.  Al  declararse  el  conjunto  de  caminos,  ciudades,  inmuebles  y 
obras  de  infraestructura  que  componen  el  Camino  de  Santiago,  se  vio  la  necesidad  de 
considerar  casos  similares  que  tuvieran  una  dimensión  territorial  considerable  y  un  amplio 
número de hechos construidos de valor patrimonial. La reflexión se empieza al año siguiente y 
a partir de ese punto, los expertos han procurado definir el verdadero significado del término y 
sus características principales.   Para mayor  información acerca del proceso de definición de  la 
categoría ver Anexo 1. Antecedentes de los itinerarios culturales. 
 
Hay que destacar el papel de liderazgo desempeñado por los académicos españoles en 
el desarrollo del concepto, motivado seguramente por el sentido de apropiación hacia  la Ruta 
Jacobea, pero que indudablemente benefició el trabajo del Comité Internacional de Itinerarios 
Culturales  ‐  ICOMOS. Tras varios años de discusiones permanentes en congresos y seminarios 
internacionales,  se  refinó  la  definición  del  término  y  se  establecieron metodologías  para  su 
identificación y promoción. Es de destacar  también que  la producción bibliográfica acerca de 
Itinerarios  ha  sido  casi  que  exclusiva  del  CIIC,  de  sus miembros  y  de  algunos  profesionales 
especializados generalmente vinculados a entornos académicos, pero que ha sido  limitada en 
número  y  posiblemente  en  difusión  al  quedarse  en  dichos  entornos  especializados. 
Posteriormente se retomará este asunto en detalle, para dar al lector el panorama bibliográfico 
del asunto de los itinerarios. 
 
Tras las últimas reflexiones del CIIC de 2008 en Quebec en la XVI Asamblea General de 
ICOMOS, puede decirse que un  itinerario  cultural es un  fenómeno  cultural determinado por 
una vía de comunicación en torno a la cual se desarrolló una actividad específica por un lapso 
de tiempo considerable, enmarcado dentro de un ambiente natural determinante y que sufrió 
modificaciones debido a  la  creación de bienes patrimoniales materiales en  torno al  canal de 
comunicación,  produciendo  un  intercambio  cultural  entre  pueblos. De  la  anterior  definición 
hay  que  resaltar  elementos  importantes,  que  ayudan  a  entender  a  fondo  lo  complejo  del 
concepto por  la cantidad de componentes y dimensiones que abarca: Requiere de una vía de 
comunicación  terrestre o marítima, elemento estructurador del  camino  y de  los hechos que 
surgen en torno suyo.  Implica una dimensión territorial, pues  la vía discurre por determinado 
territorio  modificándolo  y  comunicando  diferentes  puntos  geográficos.  La  vía  surge  por 
voluntad humana, es un proyecto generalmente político construido para un fin determinado y 
caracterizado por una actividad comercial, religiosa, administrativa, etc. El hecho de comunicar 
varios  puntos  geográficos  hace  que  se  lleve  a  cabo  voluntaria  o  involuntariamente  un 
intercambio cultural entre comunidades.  
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Para  facilitar  la  comprensión  del  concepto  y  evitar  confusiones,  se  realizó  una 
comparación de lo que es un itinerario cultural y lo que no: 
 
 
 
      ¿QUÉ ES UN ITINERARIO CULTURAL    
                        
 Puede basarse en un camino trazado 
para un  fin  concreto, o  en una  ruta 
que  se  sirvió  de  caminos 
preexistentes. 
 Más que una vía de comunicación, la 
importancia  del  Itinerario  Cultural 
radica en haber sido creado para un 
fin específico durante un período de 
la  historia  y  por  haber  generado 
valores  patrimoniales  y  elementos 
funcionales. 
 El Itinerario Cultural es un fenómeno 
histórico  específico  que  no  puede 
crearse a voluntad. 
 A  veces  surge  por  un  proyecto 
trazado  a  priori  por  la  voluntad 
humana para un fin determinado (Ej. 
Camino  del  Inca,  Camino  Real 
Intercontinental,  Calzadas  del 
Imperio Romano); otras  veces  surge 
tras un  largo proceso evolutivo en el 
que  intervienen  diversos  factores 
humanos (Ej. El Camino de Santiago, 
la Ruta de la Seda).  
 Considera  el  patrimonio  desde  una 
perspectiva multidimensional. 
 Favorece  la  concepción  del 
patrimonio cultural como un recurso 
para el desarrollo socioeconómico.             
 
 
      ¿QUÉ NO ES UN ITINERARIO CULTURAL? 
 
 No se crea con  la  imaginación ni con 
la  voluntad  de  establecer  conjuntos 
asociativos de bienes  culturales que 
posean  rasgos  comunes,  ni  para 
realizar viajes o recorridos históricos 
basados  en  hechos  históricos 
particulares. 
 Los  Itinerarios  Culturales  no  son 
corredores  culturales,  carreteras  ni 
vías históricas. 
 No  se  puede  incluir  en  ellos  lo  que 
no ha sucedido en la realidad. 
 No es  la reinvención de una ruta, se 
basa en vestigios  reales aun  cuando 
algunos de sus tramos puedan haber 
desaparecido,  por  lo  cual  se  debe 
valer de la investigación histórica y si 
es necesario de la arqueología. 
 No  es  sólo  la  suma  de  sus 
componentes, es decir de un paisaje 
natural, un canal de comunicación y 
de monumentos. 
 No es una simple asociación de ideas 
o elementos culturales. 
 No  debe  confundirse  con  otras 
categorías  patrimoniales  como 
Paisaje  Cultural,  Canal  Patrimonial, 
Ruta Cultural o Ciudad Histórica. 
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“La  innovación  introducida  por  el  concepto  de  Itinerarios  Culturales  nos  descubre  el 
contenido  patrimonial  de  un  fenómeno  específico  de movilidad  e  intercambios  humanos 
desarrollado a  través de unas vías de  comunicación que  facilitaron  su  flujo y que  fueron 
utilizadas  o  deliberadamente  puestas  el  servicio  de  un  fin  concreto  y  determinado.  Un 
Itinerario Cultural puede basarse en un camino que fue trazado expresamente para servir a 
dicha  finalidad  específica  o  en  una  ruta  que  se  sirvió,  en  todo  o  en  parte,  de  caminos 
preexistentes  utilizados  para  diversos  fines.  Pero,  más  allá  de  su  carácter  de  vía  de 
comunicación o transporte, su existencia y significado como Itinerario Cultural propiamente 
dicho se explica únicamente por su utilización histórica para un fin específico y determinado 
y  por  haber  generado  elementos  patrimoniales  asociados  a  dicho  fin  que,  surgidos  del 
devenir  de  su  propia  y  singular  dinámica,  reflejen  inequívocamente  la  existencia  de 
influencias  recíprocas  entre distintos grupos  culturales durante un  extenso periodo de  la 
historia”. (ICOMOS – Comité Científico Internacional de Turismo Cultural, 2008). 
 
 
La descripción también evidencia los múltiples componentes de los Itinerarios Culturales, y 
la necesidad de abordarlos desde varias perspectivas y disciplinas, por eso resulta fundamental 
tenerlos claros en el proceso de identificación y valoración. El CIIC estipula los siguientes: 
 
 Contexto: El natural y/o cultural donde surgen los procesos interactivos. 
 Contenido: Se apoya en elementos  tangibles que  sirven de  testimonio,  incluyendo  la 
vía  y otras manifestaciones patrimoniales.  Los  factores  intangibles por  su parte, dan 
significado al itinerario. 
 Valor de  conjunto  compartido: El  conjunto  tiene un  valor  superior  a  la  suma de  sus 
partes y por su escala tiene trascendencia cultural para varios pueblos. 
 Carácter dinámico: Es el hilo conductor de los procesos culturales. 
 Entorno: Incluyendo  la  influencia de  la geografía en el trazado de  la ruta, y el entorno 
territorial natural o cultural (rural o urbano). 
En cuanto a los tipos de Itinerario Cultural pueden clasificarse según: 
 
 Dimensión territorial: Local, nacional, regional, continental, intercontinental. 
 Dimensión  cultural: Dependiendo  si  está  en  una  región  cultural  determinada  o  a  lo 
largo de varias regiones culturales. 
 Función: Social, político, económico, cultural, religioso, etc. 
 Duración temporal: Si fue un fenómeno del pasado o si sigue en uso. 
 Estructura: Lineal, circular, cruciforme, radial, en red. 
 Marco natural: Terrestre, acuático, mixto. 
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II.2. Reflexiones y  experiencias de Itinerarios 
Culturales 
 
 
Como  se  mencionaba  en  el  apartado  anterior,  los  académicos  europeos  y 
especialmente  los  españoles  han  jugado  un  rol  protagónico  de  liderazgo  en  la  reflexión  y 
depuración de la categoría patrimonial del Itinerario Cultural. La producción bibliográfica, no ha 
sido muy extensa y se ha limitado en gran medida a las publicaciones del ICOMOS. Entre de los 
autores más  representativos, miembros del Comité,  se  encuentran  la  licenciada  en Derecho 
española  María  Rosa  Suárez‐Inclán,  y  el  abogado  peruano  Alberto  Martorell  Carreño.  Los 
documentos  publicados,  de  los  cuales  sólo  algunos  pocos  son  libros,  se  han  difundido 
principalmente por medio de las páginas Web de ICOMOS y del CIIC, llegando principalmente al 
público  especializado.  Por  lo  general  estos  documentos  parten  de  los  antecedentes 
conceptuales de los Itinerarios, de la evolución en el concepto de patrimonio, pasando luego a 
la definición de la nueva categoría y a los aportes introducidos por ésta. 
 
Si bien las definiciones del concepto son claras, cómo se ha consignado en el apartado 
anterior, y esta categoría como ninguna otra se ha tratado casi que de modo científico,  aun se 
identifican muchas imprecisiones y el término se usa aleatoriamente aun dentro de la lista del 
patrimonio  mundial  de  UNESCO,  donde  los  Itinerarios  Culturales  se  han  confundido  con 
Paisajes  Culturales  o  Bienes  en  Serie,  por  lo  cual  debiera  reconsiderarse  para  ayudar  a  la 
claridad  conceptual.  Las  inconsistencias  son  muchas,  posiblemente  por  lo  reciente  de  la 
definición de  la categoría, pero también por  la complejidad conceptual que abarca el término 
Itinerario Cultural. Algunas personas han teorizado de  forma  independiente y simultánea a  la 
labor  del  CIIC  y  han  escrito  artículos  dentro  del  ambiente  académico,  que  han  resultado 
enriquecedores  pero  que  también  evidencian  la  facilidad  de  caer  en  interpretaciones 
relativamente inexactas. Evidencia de esto es el caso de María Isabel López (2006), para quien 
las rutas han de diseñarse con un valor patrimonial en cuenta, para dotarlas de  identidad. La 
clasificación de criterios temáticos que propone, se basa en  la riqueza patrimonial española y 
advierte ha de ser ajustada según el contexto, y es la siguiente: 
 
Valor  territorial o geográfico: Permite conocer  la presencia de una civilización es una 
zona determinada y  la configuración del paisaje  transformado por el hombre. Puede originar 
rutas ecológicas (lagunas de Ruidera), geológicas (Serranía de Albarracín), por lagos artificiales 
(embalses de Murcia), por montaña (Pirineo Leridiano), por sierras (Sierra Nevada), por ríos y 
valles  (El  Guadalquivir),  por  comarcas  naturales  (Las  Alpujarras)  y  por  paisajes  naturales 
(Desierto de Almería). 
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Valor  histórico:  Aportan  el  conocimiento  de  una  época  y  de  los  hechos  que 
determinaron  determinado  legado  cultural.  Pueden  ser:  Rutas  arqueológicas  (Ruta  de  las 
ciudades romanas), de historia antigua (Ruta de los Fenicios), medieval (camino de España), de 
judíos  (Caminos  de  Seferad),  de  Historia  moderna  (ruta  del  humanismo),  de  historia 
contemporánea (Canal de Castilla), o de personajes históricos (un escritor por ejemplo). 
 
Criterios  artísticos:  Relacionados  con  una  etapa  del  arte  pero  también  con  etapas 
históricas.  Pueden  ser  rutas  según  estilo  artístico  (Mudéjar,  Románico,  Gótico,  etc.),  del 
arquitectura  civil  (Castillos  de Valladolid,  Ruta  de  las  fortificaciones  de  Frontera,  de  casas  y 
palacios,  etc.),  monasterios,  conjuntos  monumentales,  ciudades  patrimonio,  catedrales, 
palacios reales. 
 
Literarios:  Donde  la  vida  de  los  escritores  o  de  sus  obras  se  convierten  en  el  hilo 
conductor de una  ruta y que pueden mezclarse con  rutas históricas. Pueden  ser por autores 
(ruta de Bécquer por Sevilla), por narrativa y personajes (ruta del Lazarillo), viajes y viajeros (la 
ruta de Marco Polo). 
 
Actividades económicas: Las relacionadas con el patrimonio industrial y con medios de 
producción del sector primario. Hablan de formas de vida y de costumbres propias por lo que 
se relacionan con criterios etnográficos también. Pueden ser de patrimonio industrial (molinos, 
canales, fábricas, etc.), Rutas de la trashumancia, rutas de vaqueros, de minería, enológicas, del 
olivo. 
 
Etnografía: Da cuenta de  las  tradiciones, costumbres y modos de vida, por medio del 
conocimiento de  la  cultura material  como  los objetos,  técnicas  y  artefactos,  sustentadas  en 
patrimonio  intangible.  Pueden  ser  de  arte  popular  (artesanía),  tradiciones  y  costumbres, 
museos etnográficos, fiestas populares. 
 
Patrimonio cultural: Aglutinan diversos  recursos y pueden  ser  complemento de otras 
rutas. Pueden ser: Rutas de peregrinación, rutas gastronómicas, y de patrimonio intangible. 
 
 
Lo anterior, publicado en 2006 da cuenta de algunas  inconsistencias en torno al tema 
de  los  Itinerarios Culturales 13 años después de  la declaratoria del Camino de Santiago. Cabe 
destacar que la autora es profesora titular del Departamento de Historia del Arte y Bellas Artes 
de  la Universidad de Salamanca, es decir que  se  trata de una académica en  contacto  con  la 
disertación conceptual española, pero su texto pareciera enfocarse más en lo temático que en 
la identificación del camino en sí, cayendo en el error común de crear un libreto en torno a un 
conjunto de elementos patrimoniales  con características comunes. De  los criterios  temáticos 
enumerados  y  de  sus  ejemplos,  puede  decirse  que  muchos  no  cumplen  con  el  requisito 
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fundamental de partir de una vía de comunicación: El Románico,  la arquitectura civil, casas y 
palacios,  Las  sierras,  las Alpujarras,  etc.  todos  tiene  interés  patrimonial  innegable  y  valores 
pertenecientes a varias categorías, pero carecen de la estructura del Itinerario cultural.  
 
 
“(…) uno de  los aspectos que más complica  la difusión del concepto científico 
de  Itinerario  Cultural  es  su  frecuente  confusión  con  otro  tipo  de  rutas,  incluso  de 
carácter cultural y patrimonial, pero que han sido creadas explícitamente en torno a un 
tema concreto, sin que ello implique necesariamente la existencia de un camino físico, 
utilizado a lo largo de un periodo de tiempo amplio y que haya generado intercambios 
culturales y bienes patrimoniales como consecuencia de su uso por diferentes culturas 
o civilizaciones” (Martínez, 2010:198). 
 
 
La metodología propuesta por María  Isabel López (2006) parte por determinar ciertos 
elementos  conceptuales  indispensables, por  seleccionar un eje  temático para diseñar  la  ruta 
cultural,  por definir justificación, objetivo general y objetivos secundarios, hacer un inventario 
de  recursos  y  compilar  la  información.    Estudiar  el  mercado  potencial,  los  recursos  de 
infraestructura  con  los  que  se  cuenta,  y  las  instituciones  que  podrían  vincularse. 
Posteriormente  se  habría  de  proceder  a  crear  la  ruta  teniendo  en  cuenta:  Accesibilidad, 
concentración o no de recursos, acceso a la información, establecimiento de etapas, recorridos 
e  información a suministrar,  fechas para  realizar  la  ruta, duración, y  temporalización  (cuánto 
llevaría hacer la ruta completa). Una última etapa estaría dedicada a la financiación para puesta 
en marcha, diseño de un  logotipo, hitos y señales que marquen el recorrido (creación de una 
imagen que le de identidad al proyecto y que oriente al turista), comercialización del producto 
y evaluación de los procesos y resultados.  
 
 
Para ampliar la perspectiva de los Itinerarios Culturales y para reseñar los adelantos no 
sólo  conceptuales  sino  vivenciales,  a  continuación  se  referirán  algunos de  los  ejemplos más 
significativos y exitosos de la Península Ibérica: El Camino de Santiago y el Legado Andalusí, que 
cumplen con los requisitos enunciados por el CIIC y que son excepcionales en cuando a claridad 
conceptual y a gestión, aun cuando cada uno enfrenta desafíos particulares. También se explica 
al  lector el  caso del Camino del  Inca, en proceso para  ser  incluido en  la  lista del Patrimonio 
Mundial. 
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II.2.1. Estudio de caso 1: El Camino de Santiago, caso pionero 
y emblemático de la categoría 
 
 
En el Siglo año 814 se descubre en el sitio de Iria Flavia, antigua capital de la provincia 
romana de Galicia, actual Compostela  la  tumba del Apóstol Santiago el Mayor, evangelizador 
de  España  cuyo  cuerpo  fue  transportado  desde  Jerusalén  y  enterrado  en  el  llamada  Finis 
Terrae, provocando la peregrinación de miles de europeos cristianos, dando origen al primer y 
más grande canal de comunicación con el  resto de Europa. El número de peregrinos era  tan 
alto que muchas veces superaba el número de las poblaciones locales, por lo cual fue necesaria 
la  construcción de una  infraestructura básica  y  la  aparición de nuevos poblados  y  ciudades, 
distribuidos  en  el  territorio  a una  jornada de  distancia.  El Camino de  Santiago  en  un  factor 
determinante en el urbanismo medieval de  la Península  Ibérica y  jugó un papel esencial en  la 
vida religiosa, económica y cultural de España. 
 
Durante el Siglo XI y gracias al apoyo real de Sancho el Mayor de Navarra y Alfonso VI 
de  León,  el  camino  adquiere  una  importancia  fundamental,  pues  gracias  a  la  ruta  de 
peregrinación  los  monarcas  apoyaron  la  llegada  de  europeos  adinerados  que  colaboraron 
económicamente  en  la  lucha  contra  la  ocupación  mora,  a  cambio  de  favores  del  Apóstol, 
intercambio comerciales y matrimonios convenientes, por  lo cual para facilitar y promocionar 
la ruta se construyeron en ese momento las primeras obras de infraestructura organizada para 
suplir las necesidades de los peregrinos, se afianzaron los trazados y se edificaron monasterios 
cluniacenses, hostales, hospitales, puentes y   calzadas, entre otros. El denominado Camino de 
Santiago, no es una única vía que comunica el occidente de Francia con  la ciudad gallega de 
Santiago de Compostela,  se  trata más bien, de una  red de  caminos a  través de  la península 
ibérica,  que  conecta  varias  de  las  ciudades  y  regiones  más  importantes  con  la  tumba  del 
apóstol Santiago. Si bien  las vías  fueron muchas, sólo algunas se consolidaron y recibieron el 
apoyo de monarcas, gobernantes locales y órdenes monásticas. 
 
En  el  Siglo  XII,  se  escribe  el  Codex  Calixtinus,  donde  se  hace  por  primera  vez  una 
identificación de las rutas principales en el territorio francés que llegaban a Roncesvalles, punto 
español  de  partida  del  Camino  Francés;  este  manuscrito  se  volvió  la  guía  principal  de  los 
peregrinos europeos, pues describía las etapas del trayecto y de las tierras y gentes por donde 
pasaba. Si bien el auge del Camino durante la Edad Media fue mayúsculo, desde el Siglo XVI y 
durante  el  Renacimiento  las  peregrinaciones  fueron  muy  escasas,  provocando  la  lenta 
desaparición  de  los  tramos  originales  y  el  deterioro  de  las  estructuras  creadas  para  los 
peregrinos. 
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El Itinerario Cultural del Camino de Santiago: 
 
 
Durante  los  años  40  del  Siglo  XX  se  publican  un  par  de  trabajos  en  torno  a  las 
peregrinaciones a Santiago, que despiertan de nuevo el interés por los caminos; sin embargo es 
hasta  los  años  70  cuando  por  iniciativa  de  las  poblaciones  locales  se  empiezan  a  recuperar 
tramos desaparecidos de  las calzadas, y se establecen cofradías y asociaciones de amigos del 
camino,  lo cual despierta paulatinamente el  interés de  las administraciones. En  los años 80 el 
Papa visita Santiago y se inician las primeras labores de demarcación del Camino por medio de 
flechas  amarillas  en  los  cruces  de  caminos.  En  1993  se  celebra  el  Año  santo  Xacobeo  para 
conmemorar  la peregrinación a Santiago. Las vías empezaron a ser objeto de  investigaciones 
históricas  tanto  por  académicos  como  por  pobladores  y  religiosos,  buscando  sus  cursos 
originales y su relevancia en documentos antiguos, planos y en un extenso trabajo de campo; 
después  se  procedió  a  la  recuperación  de  los  tramos  y  por  último  a  la  demarcación  y  a  la 
publicación de nuevas guías actualizadas, así como a la creación y recuperación de posadas. 
 
El Camino de  Santiago  fue el primero en  conseguir  la mención de  Itinerario Cultural 
Europeo en 1987, y se incluyó en la lista del Patrimonio Mundial en 1993, factor que afianzó el 
sentido  de  pertenencia  y  apropiación  del  Itinerario,  y  que  al mismo  tiempo  lo  convirtió  en 
parte,  en  un  producto  turístico.  Desde  1999  se  viene  desarrollando  un  plan  para  la 
modernización de  la  infraestructura de  la ruta y para  la recuperación del patrimonio artístico 
de Galicia especialmente. 
 
Para  quienes  recorren  el  Camino  por  fines  religiosos,  existen  ciertos  beneficios  en 
hostales y bares siempre y cuando porten una credencial que  los  identifica como peregrinos, 
este documento debe ser sellado diariamente si el peregrino busca obtener la Compostela, un 
documento del Cabildo Catedralicio de Santiago que  certifica que  se  realizó  la peregrinación 
por motivos religiosos o espirituales. Los recorridos pueden ser a pie, a caballo, o en bicicleta, 
para obtener  la Compostela se deben demostrar por  lo menos 100 kilómetros de recorrido a 
pie o 200 kilómetros en bicicleta.  
 
101 
 
 
Imagen  23.  La  credencial  o  pasaporte  del  peregrino  con  los  sellos  de  hostales  y  parroquias,  indispensable  para 
obtener la Compostela. Imagen tomada de http://es.wikipedia.org/wiki/Archivo:Pilgrim_Passport2.jpg  
 
 
Desde  luego quienes visitan Santiago de Compostela y el camino con fines netamente 
turísticos pueden hacer uso de buses y automóviles. El Itinerario cuenta con una gran cantidad 
de publicaciones y guías que facilitan la identificación de las rutas y etapas a seguir, así como de 
los hospedajes y servicios disponibles en cada parada;  las páginas web son muy numerosas y 
ofrecen toda la información necesaria para llevar a cabo el viaje. 
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Se han podido identificar 32 itinerarios dentro de la península Ibérica, aun cuando algunos 
de  ellos  siguen  en  proceso  de  investigación  y  recuperación  por  parte  de  las  Asociaciones 
Jacobeas;  la red de caminos suma más de 11.000 kilómetros de extensión.   Los caminos más 
importantes son los siguientes: 
 
 Camino Francés 
 Camino Aragones 
 Camino de Madrid 
 Camino Primitivo 
 Camino del Norte 
 Camino Vasco del Interior 
 Vía de la Plata 
 Camino Portugués 
 Camino del Sur 
 Camino Inglés 
 Ruta del Mar 
 Ruta de la Lana 
 Camino del Ebro 
 Camino Mozárabe 
 Camino de Levante 
 Camí de Sant Jaume 
 Camino de Guadalajara 
 Prolongación Jacobea 
 
 
Importancia, aportes y desafíos del Camino de Santiago: 
 
A  lo  largo del capítulo  se ha mencionado  la  relevancia del Camino de Santiago como 
caso pionero de los Itinerarios culturales y el origen de la reflexión en torno a ellos. El hecho de 
trascender ciudades, regiones y fronteras nacionales, demostró que los límites políticos no son 
relevantes a la hora de dar cuenta de un proceso histórico y cultural que marcó la vida religiosa 
de buena parte del continente Europeo durante  la Edad Media. Enfocándose específicamente 
en el  territorio español, hay que destacar el papel que  la comunidad he desempeñado en  la 
conservación  de  los  caminos,  pues  básicamente  han  sido  los  feligreses  los  gestores  de  las 
Asociaciones de amigos del Camino, los que se han encargado, con apoyo de historiadores, de 
recuperar  los  caminos  rurales,  de  la  señalización  de  la  vía,  de  mantener  los  hospedajes 
históricos y de promover el sentido de pertenencia al conjunto patrimonial más grande de su 
país. 
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Mapa 24. Los caminos a Santiago de Compostela en territorio Español. Tomado de 
http://principiantes.files.wordpress.com/2008/01/mapa_caminos.gif 
 
Las enseñanzas que deja este  caso  radican  también en  la  investigación y difusión en 
torno  a  los  temas  que  compromete.  El  conocimiento  de  la  historia  del  camino  ha  sido 
fundamental  en  la  elaboración  del  guión  patrimonial,  y  en  ella  han  participado,  como  es 
necesario  en  este  tipo  de  categoría  patrimonial,  profesionales  de  diversas  disciplinas, 
arqueólogos,  arquitectos,  historiadores,  urbanista,  abogados,  antropólogos,  etc.  Debe 
destacarse  también  la  participación  de  las  administraciones  de  las  ciudades,  pueblos  y 
comunidades autónomas, pues han dispuesto de partidas presupuestales y de algunas políticas 
de protección de las rutas e hitos más importantes. 
 
Sin  embargo,  la  conservación  del  camino  enfrenta  muchos  desafíos,  asociados 
principalmente a  la construcción de obras de  infraestructura y a  la construcción de proyectos 
de alto impacto ambiental. De igual manera, el hecho de que la declaratoria de Patrimonio de 
la Humanidad  sólo  incluya  el Camino  Francés, hace que  las otras  rutas de peregrinación no 
gocen de la misma protección ni atención. Los riesgos que enfrentan estos caminos a Santiago 
son  tales,  que  el  CIIC  elaboró  el  documento  titulado  “El  Comité  Científico  Internacional  de 
Itinerarios Culturales (CIIC) de ICOMOS solicita al Comité Ejecutivo Internacional de ICOMOS  la 
inclusión  del  Camino  Francés  de  Santiago  en  España  en  la  Lista  de  Patrimonio  Mundial  en 
Peligro”.  La escala del conjunto hace que sea imposible controlar todos los frentes, tanto por la 
extensión  de miles  de  kilómetros  como  por  la  variedad  de  bienes  ambientales,  culturales  e 
inmateriales que deben  ser protegidos. Por más  consolidado que  se encuentre el  camino,  la 
franja de protección es de tan solo 30 m fuera de lo núcleos urbanos, medida tomada casi que 
aleatoriamente y que valdría la pena reconsiderar ya que resulta escasa en muchos puntos; las 
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áreas  circundantes  fuera  de  la  franja  no  gozan  de  herramientas  de  protección  legislativas 
concretas que  impidan  la  construcción de autovías,  represas, o complejos  industriales en  los 
parajes más  rurales  del  trayecto,  ni  una  entidad  que  se  encargue  de  garantizar  el  uso  y  la 
conservación de todos los inmuebles históricos. Sin embargo vale la pena destacar que para el 
camino declarado,  cada  comunidad  autónoma  tiene un  sistema  legal de protección, que  en 
mayor o menor medida  vela por  la  conservación de  la  vía de  comunicación  y de  los hechos 
patrimoniales sobre esta. Para  consultar el documento del CIIC remitirse al Anexo 2.  
 
 
 
 
Mapa 25. Los principales caminos a Santiago de Compostela, por los territorios de Portugal, España y Francia. 
http://www.gronze.com/camino‐de‐santiago/mapas‐generales.htm  
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Imagen 25. Ejemplos de señalización de los caminos a Santiago de Compostela en España. Tomada de 
http://1.bp.blogspot.com/_qd7x64fBbgk/StIirf_fbII/AAAAAAAACOw/tPRPbgG57sY/s400/Se%C3%B1ales+Santiago2.jpg 
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II.2.2. Estudio de caso 2: Los Itinerarios Culturales del Legado 
Andalusí 
 
 
En 1993 se crea la Fundación El Legado Andalusí en Granada‐España, cuyo objetivo era 
revalorizar y difundir la cultura hispano musulmana a través de las manifestaciones culturales a 
lo  largo del mar Mediterráneo y en  Iberoamérica a donde  llegó tras  la colonización española, 
reconociendo el papel de España y en especial de Andalucía como puente entre las culturas de 
Oriente y Occidente. El Legado Andalusí es una fundación de la Junta de Andalucía, que cuenta 
con  el  apoyo  de  los  Ministerios  de  Cultura  y  de  Asuntos  Extranjeros,  de  la  Agencia  de 
Cooperación Internacional (AECI), de la UNESCO y del Consejo de Europa. 
 
Las principales acciones que la fundación ha emprendido desde su creación han sido el 
impulso  al  desarrollo  del  turismo  cultural,  el  fortalecimiento  de  las  artes  tradicionales,  la 
protección  y  restauración  del  patrimonio  material,  el  estudio  de  la  historia  de  la  herencia 
andalusí y la identificación de la herencia viva. Para cumplir con estos propósitos, la fundación 
desarrolló el programa de los Itinerarios Culturales, para facilitar la cooperación entre todos los 
actores públicos, privados  y poblaciones  involucrados  en  todos  los países que  comparten  el 
legado. Los Itinerarios Culturales están basados en las relaciones históricas, sociales y culturales 
de al‐Andaluz con el mundo árabe, países mediterráneos e Iberoamérica. 
 
En 1997 es declarado “Itinerario Cultural Europeo” por el Consejo de Europa, y  junto 
con El Camino de Santiago constituyen los dos únicos casos españoles. Debido a la difusión del 
patrimonio andalusí, al trabajo de concientización y promoción entre  jóvenes, a  las  iniciativas 
transfronterizas,  al  intercambio  cultural  y  en  general  a  todas  las  acciones  de  gestión  y 
conservación,  en  2004  el  Consejo  de  Europa  le  otorga  el  título  de  Gran  Itinerario  Cultural 
Europeo. 
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Mapa 26. Zona de influencia de la cultura Andalusí. Imagen tomada de 
http://www.legadoandalusi.es/es/fundacion/principal/itinerarios‐culturales 
 
Los  Itinerarios  configurados  están  basados  en  hechos  históricos  concretos,  que  son 
representativos de  los ocho siglos del auge de  la civilización andalusí. Estos recorridos no son 
simples  rutas  sobre  recorridos  reales,  son  ante  todo  símbolos  de  procesos  de  cooperación 
cultural. El soporte físico está dado por  los antiguos senderos que sirvieron para comunicar el 
reino  de Granada  con  el  resto  de Andalucía, Murcia  y  Portugal  y  que  en muchas  ocasiones 
dejaron  de  ser  la  vía  principal  de  comunicación,  pues  las  modernas  carreteras  dejaron  los 
trazados originales a un  lado. El proyecto recupera  los recorridos originales y propone ciertas 
rutas, basadas en algunos casos en el comercio de algún producto, o en otros en  los caminos 
seguidos por viajeros  ilustres. Estas rutas  incluyen más de 2600 km, y cerca   280 pueblos, no 
todos incluidos en los recorridos turísticos tradicionales, ofreciendo al turista gran variedad de 
manifestaciones  culturales,  gastronómicas,  de  paisajes  y  tradiciones  populares.  Parte 
fundamental  del  proyecto  es  la  conservación  del medio  natural,  por  lo  cual muchos  de  los 
trayectos pueden hacerse a caballo, en bicicleta o a pie.  
 
Como lo expresa la fundación en su página web (www.legadoandalusi.es): 
 
“Esta es una apuesta por  fortalecer  la oferta de  turismo  interior que aúna 
una  demanda  impulsada  por  las  amplias  potencialidades  andaluzas  basadas  en 
recursos  históricos,  culturales  y  paisajísticos.  La  creación  de  esta  red  de  Rutas 
pretende  dar  a  conocer  poblaciones  y  otros  lugares  de  interés,  que  por  diversas 
razones,  (existencia  de  monumentos,  situación,  referencias  históricas,  literarias  o 
legendarias),  están  ligados  a  la  civilización  andalusí.  De  este  modo,  las  Rutas 
permiten  acceder  a  diferentes  lugares  ya  sea  siguiendo  las  actuales  vías  de 
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comunicación, recuperando tradicionales caminos o volviendo a andar por donde  lo 
hicieron los antiguos viajeros.  
 
La meta primordial es convertir estas rutas en motores de desarrollo de  las 
zonas  que  figuran  en  los  trazados  a  través  de  la  puesta  en  marcha  de  una 
infraestructura en el  sector  servicios  referida a hostelería, ocio o  transporte  lo que 
también conlleva la creación de puestos de trabajo”. 
 
 
Los Itinerarios Culturales identificados y estructurados son: 
 
 Ruta del Califato 
 Ruta de Washington Irving 
 Ruta de los Nazaríes 
 Ruta de los Almorávides y los Almohades 
 Ruta de las Alpujarras 
 Ruta de Ibn al‐Jatib 
 Ruta de al‐Idrisi 
 Ruta de al‐Mutamid 
 Paseos por Granada 
 
Para ejemplificar  la riqueza de  las rutas, se toma como ejemplo  la Ruta de  las Alpujarras, 
que  une  la  ciudad  de  Granada  con  Almería,  a  través  de  un  paisaje  de  verdes  planicies, 
delimitado por las sierras y por el mar Mediterráneo. La región se caracterizó por ser un núcleo 
de resistencia al Islam, pero también por ser el último reducto morisco. La zona se caracteriza 
por la presencia de ruinas de fortificaciones medievales, patrimonio arqueológico musulmán, y 
un patrimonio natural variado compuesto entre otros por desiertos y por la cordillera más alta 
de la península (Parque Nacional de Sierra Nevada). 
 
“En  sus caminos  se descubre una cultura que  supo  integrarse en  su medio 
natural, una arquitectura  singular donde destaca  la blancura de  las  casas  sobre el 
verde de  los campos, una distribución que sigue el orden  impuesto por  la pendiente 
de montaña, una agricultura donde se mezclan frutales, hortalizas y castaños y que 
hacen de  los huertos un paisaje  fascinante. Abandonando  las Alpujarras se  llega al 
valle del Lecrín, con un clima benigno y un terreno accidentado donde la agricultura y 
la ganadería tienen una importante presencia. Tras el Suspiro del Moro llegamos a la 
Vega sur, conocida como La Campana para alcanzar el final de  la ruta, Granada.  A 
través de  los  caminos  se  conocerán  los dramáticos  sucesos que acabaron  con una 
civilización  cuyo  legado  es  una  de  las  principales  riquezas  del  pueblo  andaluz”. 
(http://www.legadoandalusi.es/es/fundacion/principal/rutas/ruta‐alpujarras) 
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Mapa 27. Trayectoria de la Ruta de las Alpujarras, Itinerario Cultural Andalusí. Tomada de 
http://www.legadoandalusi.es/es/fundacion/principal/rutas/ruta‐alpujarras 
 
           
  
Imágenes 26, 27 y 28. Arriba izq. El último alfarero en la Alpujarra, der. Alrededores de Capileira‐Granada, Abajo 
vista de Pampaneira‐Granada. Imágenes tomadas de 
http://www.legadoandalusi.es/es/fundacion/principal/rutas/ruta‐alpujarras  
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Los aportes y desafíos de los Itinerarios Culturales de Al‐Andaluz: 
 
De  la anterior  información se  infiere que  la Fundación El Legado Andalusí es producto 
de  la  voluntad  política  de  la  Junta  de  Andalucía  y  de  las  iniciativas  de  historiadores  e 
investigadores, cuyo objetivo único no es promover el  turismo, sino crear un espacio para el 
estudio,  conocimiento  profundo  y  difusión  del  legado  musulmán  en  territorio  español.  La 
participación de las comunidades es representativa y con la creación de estos itinerarios se ha 
contribuido  a  fortalecer  la  identidad  andaluza  del  sur  de  la  Península  Ibérica.  Sin  embargo, 
¿pueden identificarse una o más vías que estructuren un itinerario cultural? Tal vez exista una 
imprecisión en el uso del concepto, pues no se trata de una vía física en torno a la cual se haya 
desarrollado una dinámica  cultural,  sino que  se  trata de un período históricamente definido 
caracterizado por el desplazamiento de miles de personas desde focos de expansión definidos, 
generando una transculturización entre mundos musulmanes y católicos, con  impactos en  los 
ámbitos urbano, histórico, cultural, arquitectónico, musical, gastronómico, científico, etc.   
 
Este ejemplo de  Itinerario pone en evidencia que  la  sostenibilidad de  las  rutas  y del 
patrimonio natural y cultural de una región extensa es posible cuando se  superan las barreras 
puestas  por  las  autonomías  administrativas  nacionales  e  internacionales.  El  esquema  y 
desarrollo metodológico es  sumamente efectivo y uno de  los aportes más  significativo en  la 
existencia  de  un  órgano  gestor,  promotor,  investigador  y  administrador  de  la  iniciativa  de 
turismo  cultural.  Parte  de  la  labor  de  la  fundación  es  la  promoción  y  enseñanza  del  legado 
Andalusí, por lo cual ha organizado varias exposiciones no sólo en España sino en países como 
Francia,  Alemania, Marruecos,  Túnez, Mauritania,  y  Paquistán.  El  objetivo  es  dar  a  conocer 
aspectos  fundamentales  del  legado  Andalusí  en  cuanto  a  tradiciones,  ciudades  y  poblados, 
historia,  ciencia,  arquitectura,  artes,  economía,  personajes  relevantes,  paisajes  e  itinerarios. 
Entre  las  más  representativas  se  encuentran:  Tierras  del  Olivo,  Caligrafía  Otomana,  Los 
Moriscos en el Reino de Granada, Marruecos y España: Una historia   común, Al‐Andalus y  la 
ciencia: Un viaje al pasado  científico, EL Mudéjar en  Iberoamérica y  las Rutas de al‐Andalus, 
Música y poesía al Sur de al‐Andalus, etc. Además de las exposiciones, la Fundación realiza una 
labor  editorial  destacable,  pues  publica  libros  especializados,  itinerarios  y  guías  de  viajes, 
planos  y posters,  actas, productos  audiovisuales, minicatálogos,    revistas especializadas, etc. 
que además de promover el conocimiento de la cultura de Al‐Andaluz, son fuente de ingresos 
para el sostenimiento de las actividades culturales y de preservación de los itinerarios.  
 
La sede de la fundación juega un papel fundamental al servir de centro de información 
turística, de difusión e  investigación, y organiza constantemente actividades como “Las Aulas 
de Patrimonio”, que combinan clases magistrales con visitas guiadas a monumentos granadinos 
a precios moderados. Otro programa  interesante es el de  las Rutas Educativas, desarrollado 
con  la Consejería de Educación de  la  Junta de Andalucía, y  consiste en  la  realización de dos 
itinerarios culturales por Andalucía, para enseñar vivencialmente a  los alumnos  la riqueza del 
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patrimonio histórico artístico, y  la  importancia de preservar el entorno natural y urbano de  la 
región. Cada año se seleccionan dos itinerarios con 5 días de duración cada uno. En la sede de 
la fundación se dictan talleres de técnicas tradicionales como azulejos, taraceo y caleidoscopio, 
entre otros, orientado al público infantil y joven. 
 
 
 
 
Imagen 29. Rutas educativas. Visita de escolares a la Alhambra. Imagen tomada de 
http://www.legadoandalusi.es/es/fundacion/principal/rutas/ruta‐alpujarras Consulta del 8 de febrero de 2010 
 
 
 
Con  la creciente popularidad de  los  Itinerarios del Legado Andalusí se ha generado  la 
aparición de rutas turísticas con enfoque cultural pero que no ofrecen más que el alojamiento 
en sitios pre establecidos sobre una ruta con características temáticas similares. Como parte de 
este paquete de  rutas que si bien  tienen un carácter cultural, pero que no ofrecen al viajero 
mayor  información  ni  contacto  con  las  culturas  locales,  se  encuentra  la  red  de  Paradores 
Turísticos  de  España,  que  se  caracteriza  por  establecer  hoteles  en  edificios  históricos  de 
pequeñas ciudades o  incluso en áreas  rurales de gran belleza que no gozan de una actividad 
turística destacada. El proyecto de Paradores  se  remonta  a 1928  con el establecimiento del 
primer parador en la provincia de Ávila, y con el tiempo se fue consolidando y adquiriendo un 
rotundo  apoyo  estatal,  hasta  completar  93  paradores  que  complementan  su  oferta  de 
alojamiento con un programa de gastronomía tradicional española. Paradores ofrece 6 tipos de 
rutas: Culturales, de  la naturaleza, de  los vinos, de peregrinación,  legados de otras culturas y 
por la costa. Volviendo a los Itinerarios del Legado Andalusí y a las rutas culturales ofrecidas, la 
autora española María Isabel López enfatiza:  
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“Las rutas de al Andalus y los itinerarios culturales de la Fundación del Legado 
andalusí,  en  las  que  el  recurso  fundamental  es  el  legado  de  al  Andalus, material  e 
inmaterial, pueden ser ilustrativas de la diferencia existente entre el planteamiento de 
itinerario cultural y  turístico cultural. En  las primeras  la  idea esencial es  fortalecer  la 
oferta del turismo cultural o de interior, se circunscriben al ámbito hispano y entre sus 
objetivos se encuentra conseguir que estas rutas contribuyan al desarrollo económico y 
social  de  zonas  del  interior  de  Andalucía,  siendo  para  ello  necesaria  la  creación  de 
infraestructuras  turísticas.  En  los  itinerarios  culturales  propuestos  por  la  citada 
fundación,  aunque  uno  de  sus  objetivos  sea  también  el  desarrollo  del  turismo,  el 
fundamental es difundir un patrimonio y una historia común que permita establecer las 
relaciones entre Europa, África, Asia y América, y de esta forma contribuir a crear lazos 
de solidaridad. Estos itinerarios son algo más que simples recorridos y se insertan en el 
marco de los Itinerarios Culturales Europeos y en el programa de rutas del Diálogo que 
propone la UNESCO” (López, 2006:25). 
 
 
 
II.2.3. Estudio de caso 3: El Camino del Inca o de Qhapac Ñan 
 
 
Este camino discurre a lo largo de la Cordillera de Los Andes, conectando seis países: El 
sur de Colombia, Ecuador, Perú, Bolivia, Chile y Argentina. Sus orígenes se remontan a los siglos 
XV y XVI cuando  la civilización Inca o Tawantinsuyo se desarrolló en los territorios de antiguas 
culturas prehispánicas. El Camino del Inca es un sistema vial de una extensión entre los 20000 
km  y  los  43000  km,  que  sirvió  para  la  administración  del  Estado  Inca,  para  el  transporte  e 
intercambio  de  mercancías,  y  para  conectar  culturalmente  los  pueblos  del  occidente 
suramericano.  Se  desarrolló  a  lo  largo  de  los  Andes,  venciendo  además  de  la  extensión 
considerable, las dificultades topográficas que el sistema montañoso andino ofrecía. 
 
Muchas ciudades y asentamientos se desarrollaron en torno al camino, conformando la 
escala cultural tangible; así mismo el camino  integra múltiples paisajes y sitios naturales y de 
carácter mixto  tan  significativos  como Machu Picchu, Puno, el  Lago Titicaca y Vilcashuamán, 
entre otros. La herencia prehispánica sobrevive fuertemente en  las comunidades de varios de 
estos  países  y  constituye  un  patrimonio  vivo,  intangible  de  importancia  excepcional,  que 
enriquece todo el concepto del Camino del Inca como el Itinerario Cultural más importante de 
Suramérica.  
 
El  conjunto  vial  fue  estudiado  por  primera  vez  en  1963  por  Strube,  quien  realizó 
algunos  levantamientos  cartográficos.    Entre  1978  y  1981  John  Hyslop  realizó  trabajos  de 
campo  y  reconocimiento  en  Perú,  Bolivia,  Ecuador,  Chile  y  Argentina,  los  cuales  ampliaron 
considerablemente  el  área  de  estudio,  pues  además  del  camino  principal  detectaron  los 
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secundarios que en ocasiones superaban los límites del imperio. Al trabajo de campo se sumó 
la investigación histórica, especialmente para los tramos desaparecidos.   
 
 
 
 
Imagen 30. El Camino del Inca en El Salvador, región de Atacama en Chile. Izq. Senda excavada, cuyo ancho varía en 
este sector entre los 30 cm y los 50 cm. Der.  Estructuras arquitectónicas asociadas al camino prehispánico. 
Imágenes tomadas de Conservación Arqueológica del Itinerario Cultural del Qhapaq Ñan, Región de Atacama. 
 
 
La  UNESCO  es  la  principal  promotora  de  la  iniciativa  de  un  Itinerario  Cultural  del 
Camino del  Inca, “desde que el 29 de enero de 2003, en  la  sede de  la UNESCO en París,  los 
Delegados Permanentes de los países andinos que atraviesa –Argentina, Bolivia, Chile, Ecuador, 
Perú y Colombia‐, solicitaran por consenso al Centro de Patrimonio Mundial hacerse cargo de la 
coordinación  del  proyecto  y  colaborar  en  el  proceso  de  nominación.  Este  marco  de 
coordinación, constituido por orientaciones metodológicas para  idear el proceso de  inclusión 
de un sitio compartido por seis Estados‐parte de  la Convención del Patrimonio Mundial, es  la 
primera  experiencia  de  este  tipo  en  la  unidad  de  América  Latina  y  el  Caribe  del  Centro  de 
Patrimonio  Mundial”  (Martínez,  2010:206).  Debido  a  la  escala  del  itinerario,  los  6  países 
involucrados desarrollan desde 2005 esfuerzos conjuntos de identificación y documentación de 
los tramos y  planes de gestión y conservación, para poder presentar la candidatura del Camino 
del Inca para formar parte de la lista del Patrimonio de la Humanidad de la UNESCO.  
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II.3. La metodología del Comité Internacional de 
Itinerarios Culturales CIIC 
 
 
En el apartado anterior, dedicado a Reflexiones y Experiencias,  se había mencionado 
una   metodología de  Identificación  y  formulación de un  Itinerario Cultural, propuesta por  la 
académica María Isabel López en 2006 y que ejemplifica las reflexiones de particulares en torno 
al tema. Si bien esta propuesta aporta especialmente en el campo de la gestión, es conveniente 
revisar  en  este  punto  la  metodología  oficial  propuesta  por  ICOMOS  para  la  identificación, 
valoración  y  estructuración  de  un  itinerario  cultural.  La  propuesta  del  CIIC  de  2008  fue 
producto de  varios  años de discusiones  en  sesiones de  trabajo del Comité,  en    congresos  y 
seminarios internacionales. 
 
 
La metodología está basada en 6 principios generales: 
 
 Investigación:  Se  deben  organizar  equipos  y  garantizar  su  comunicación,  han  de 
desarrollarse medidas, fijación de estándares, implementación de una metodología de 
trabajo,  y  ha  de  tenerse  siempre  en  mente  que  los  bienes  patrimoniales  no  son 
protagonistas  del  Itinerario,  a menos  que  tengan  que  ver  con  la  dinámica  funcional 
histórica. 
 
 Financiación: Han de gestionarse los recursos para llevar a cabo la investigación, la cual 
debe  realizarse  por  etapas.  Se  deben  identificar  los  actores  sociales  para  buscar 
convenios de cooperación, creación de organismos dedicados a  la  investigación y a  la 
valoración. 
 
 Valoración – Protección – Conservación: Establecimiento de un sistema coordinado de 
medidas  legales y de otros  instrumentos que garanticen  la conservación y el disfrute 
del Itinerario y de sus componentes. 
 
 Uso durable – Relación con la actividad turística: El Itinerario Cultural puede servir para 
promover  actividades  de  tipo  social  y  económico  para  un  desarrollo  estable  de  las 
poblaciones  locales.  Deben  garantizarse  la  protección,  promoción,  eliminación  de 
riesgos posibles y  la preparación para  la  llegada del turismo, por medio de  la creación 
de una infraestructura de vías de acceso, información, presentación e interpretación. 
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Han de realizarse estudios de impacto ambiental y las poblaciones locales deben estar 
siempre involucradas en todo el proceso. 
 Gestión: Además de  la búsqueda de  recursos, es  fundamental  involucrar políticas de 
protección, uso y conservación del Itinerario, así como del potencial turismo cultural y 
del desarrollo sostenible. 
 
 Participación  pública:  Desde  las  primeras  etapas  es  importante  involucrar  a  las 
comunidades  locales y a  los posibles  turistas culturales, para prepararlos para que  la 
experiencia del Itinerario sea más intensa y responsable. 
  
 
Adicionalmente  el  CIIC  diseñó  tres  fichas  específicas  para  Itinerarios  que  orientan  a  los 
gestores culturales para la identificación, estructuración y protección de un Itinerario Cultural. 
Dichas fichas se diseñaron para el estudio de propuestas de  itinerarios para ser  inscritas en  la 
Lista del Patrimonio Mundial,  sin embargo  la metodología debe poderse aplicar en  todas  las 
escalas de itinerarios culturales.  
 
 
En el Anexo 3 se presenta un ejemplo diligenciado de la Ficha de Identificación para el caso 
del Camino Real e Intercontinental, propuesta transnacional liderada por ICOMOS España, que 
trata  acerca  del  comercio  de metales  como  la  plata  y  el mercurio  entre  Europa  y  América 
durante  los  siglos  XVI  y  XVIII.  Este  caso  es  complejo  y  particular,  ya  que  además  de  ser  un 
esfuerzo  conjunto  entre  países  en  diferentes  continentes,  abarca  una  escala monumental  y 
varias naturalezas físicas de caminos, por lo cual el estudio de su metodología y de sus formas 
de  aproximación  puede  motivar  el  desarrollo  de  un  sinnúmero  de  investigaciones  que 
enriquezcan el corpus de conocimiento del candidato a Itinerario Cultural de la humanidad.  
 
 
En  el  anexo  4  el  lector  interesado  podrá  encontrar  la  FICHA DE  IDENTIFICACIÓN DE UN 
ITINERARIO CULTURAL sin diligenciar, tal y como la difunde el CIIC. 
 
Una vez  llevado a cabo el proceso de  identificación del  Itinerario y de sus características y 
componentes más  importantes, es necesario continuar con  la parte operativa del proceso,  la 
que da  cuenta de  los objetivos, del marco  legal,  y en  general del proyecto de  gestión. Para 
orientar el proceso de estructuración de un  itinerario  cultural, el CIIC  introdujo  la  FICHA DE 
REGISTRO DE PROYECTO DE PROMOCIÓN DE UN ITINERARIO CULTURAL (Anexo 5), en la cual 
se  definen  los  actores  involucrados  (administraciones  comprometidas,  organizaciones  no 
gubernamentales,  inversionistas  privados  y  mixtos,  y  el  papel  de  las  comunidades 
involucradas),  y  se  estructura  la  parte  logística  que  incluye  las  etapas  de  ejecución  del 
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proyecto,  las posibilidades de  financiación, el encuadre en otros proyectos, el personal y  los 
recursos necesarios para la puesta en marcha, los trabajos y estudios a realizar para ampliar el 
campo del conocimiento y los logros esperados. Es en este punto donde se pasa de las esferas 
del  conocimiento y  la historia a  la planificación de  lo que podría  ser un proyecto de gestión 
cultural. 
 
En  repetidas ocasiones  a  lo  largo del documento  se ha mencionado  la  importancia de  la 
dimensión jurídica y legislativa de los Itinerarios Culturales, pues se convierte en la herramienta 
de protección más  importante, así es  como  se hace necesario además  formular un proyecto 
jurídico administrativo, que parte de un  inventario claro y detallado de bienes y de zonas de 
amortiguación,  que  defina  los  asuntos  de  propiedad,  que  identifique  las  legislaciones 
existentes, y que proponga de igual manera recursos específicos para velar por la conservación 
del Itinerario. El paso inicial para desarrollar este aspecto se encuentra consagrado en la FICHA 
LEGAL Y ADMINISTRATIVA GENERAL DE UN ITINERARIO CULTURAL (Anexo 6). 
 
Vale la pena destacar que esta metodología constituye un gran avance en la estandarización 
de  criterios  y  procesos,  pero  resulta  evidente  que  está  sujeta  a modificaciones  debido  a  la 
escala del Itinerario (si es transnacional los desafíos son mayores), y al manejo del patrimonio 
cultural de cada país. 
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II.4. Perspectivas y desafíos en la implementación de 
los Itinerarios Culturales 
 
El cambio introducido con la aparición de la nueva categoría de Itinerario cultural en el 
ámbito patrimonial es innegable, con ésta se ha puesto en evidencia la necesidad de reformular 
los  criterios  de  valoración  y  de  establecer  redes  que  involucren  muchas  dimensiones.  Los 
bienes culturales del tipo mixto, como los mencionados Itinerarios y los Paisajes Culturales, han 
obligado  a  repensar  y  a  replantear  las metodologías  de  estudio  del  patrimonio.  Si  bien  los 
avances conceptuales han sido muy significativos a pesar de haberse realizado en sólo 17 años, 
hoy justamente tras estas reflexiones, se pone en evidencia la urgencia de seguir concretando y 
delimitando los alcances de las nuevas categorías, para acercarlas al común de los ciudadanos y 
sacarlas  de  las  esferas  académicas  y  de  especialistas,  pues  sólo  así  será  posible  la 
estructuración de itinerarios y paisajes en las dimensiones nacionales y regionales.  
 
Los desafíos que enfrenta la categoría hacia el futuro son varios, y tal vez haya uno que 
debe solucionarse pronto para ayudar a la difusión del concepto, y es la coordinación al interior 
de  las  grandes  instituciones  de  la  cultura  mundial,  a  saber  UNESCO  con  su  Centro  del 
Patrimonio Mundial e ICOMOS con su Comité Internacional de Itinerarios Culturales CIIC, pues 
los adelantos y conclusiones alcanzadas tras la labor científica del CIIC deberían ser asimiladas 
por  la UNESCO en  la actualización de  los criterios para  la declaratoria de Patrimonio Mundial. 
“En  una  gran  cantidad  de  casos,  uno  de  los  aspectos  que  de  forma  más  evidente  está 
incidiendo en la escasa presencia de Itinerarios Culturales en la Lista del Patrimonio Mundial y, 
por lo tanto, en la falta de reconocimiento de su valor universal excepcional, se encuentra en la 
frecuente  asimilación  entre  los  conceptos  de  paisaje  cultural  e  itinerario  cultural  y  en  la 
errónea posibilidad, contenida en las Directrices Prácticas de 2005, de considerar los Itinerarios 
Culturales como un subtipo específico de paisaje cultural” (Martínez, 2010:199). La cita anterior 
refleja  la  falta de coordinación y de actualización de  los criterios y evidencia  la necesidad de 
aunar  fuerzas  en  pro  de  la  identificación  de  más  itinerarios  que  puedan  convertirse  en 
patrimonio  de  la  humanidad  o  en  otros  menores  que  se  planteen  para  la  salvaguardia  de 
patrimonios más modestos. Desde luego la actualización de criterios implica hacer una revisión 
a los bienes declarados y que están incluidos en un Itinerario Cultural, las preguntas vienen de 
inmediato: ¿Es posible derogar la declaratoria de un bien? ¿Conviene que un bien ya declarado 
se  vuelva  a  declarar  como  parte  de  un  Itinerario  nuevo?  Desde  luego  el  proceso  de 
identificación  y  estudio  de  un  itinerario  implica  esfuerzos  inmensamente  mayores  que  la 
preparación  del  dossier  para  un  solo  bien  cultural,  así  es  que  otra  pregunta  es  si  ante  un 
eventual cambio de criterios ¿habrá profesionales y naciones  interesadas en  llevar a cabo tan 
extenuante pero necesario proceso? 
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Tal vez el hecho de que al hablar de  itinerarios Culturales  siempre  se  remita a mega 
proyectos de miles de  kilómetros  y que  involucran  varios países, ha hecho que  los  gestores 
culturales  locales se hayan mantenido al margen y hayan asumido una actitud cautelosa aun 
cuando los recursos patrimoniales salten a la vista. Los enunciados básicos están sobre la mesa, 
y si bien no son definitivos, hay metodologías y preceptos que sirven de punto de partida para 
que al  interior de  los países  se empiecen a  formular proyectos de  Itinerarios Culturales que 
involucren  ya  no  miles  sino  unos  pocos  cientos  de  kilómetros  y  que  si  bien  no  contengan 
grandes Monumentos, sirvan para proteger el patrimonio modesto e  incluso vernáculo de  las 
regiones. 
 
 
 
II.4.1. Los Itinerarios Culturales en Colombia 
 
 
En el ámbito nacional, la discusión en torno a los Itinerarios Culturales tiene alrededor 
de 15 años y se ha introducido por medio de los académicos especialistas y en particular por los 
miembros del  ICOMOS. No hay ningún caso  incluido en  la  lista del patrimonio nacional, y con 
frecuencia el término se confunde con el de Paisaje Cultural, que si tiene un representante muy 
claro en El Paisaje Cultural Cafetero,  incluido desde  junio de 2011 en  la Lista del Patrimonio 
Mundial,  tras  un  proceso  que  empezó  en  el  año  2000  liderado  por  los  departamentos  de 
Quindío, cauca, Risaralda y Valle del Cauca. 
 
Los  escenarios  de  discusión  son  generalmente  cerrados  y  si  bien  el  Ministerio  de 
Cultura ha empezado a contemplarlos recientemente, no hay un pronunciamiento oficial que 
ayude a establecer una posición estatal frente al tema. 
 
A  continuación  se  relatan  dos  experiencias  que  sirven  de  antecedentes  en  el  caso 
nacional,  un  encuentro  internacional  y  una  iniciativa  concreta  por  establecer  un  primer 
Itinerario Cultural colombiano.  
 
 
Paisajes  e  Itinerarios  Culturales  como  Estrategias  para  el  Desarrollo.  Segundo  encuentro 
Internacional de Restauradores Sin Fronteras A‐RSF, Bogotá 2008.  
 
Este seminario  llevado a cabo en noviembre de 2008,  fue el primero en Colombia en 
tener  como  temas  centrales  los  paisajes  e  itinerarios  culturales.  Con  la  participación  de 
delegados de varios países miembros de A‐RSF, se presentaron estudios de caso y proyectos 
recientes  para  configurar  rutas  y  paisajes  culturales  especialmente  en  América  Latina,  y  se 
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resaltó en  todas  las presentaciones  la necesidad de desarrollar proyectos con enfoque social 
que busquen la sostenibilidad de los conjuntos patrimoniales y de las poblaciones involucradas. 
En  la presentación del  evento  el  Presidente  internacional de A‐RSF  Javier Gámez,  recalcó  la 
importancia de desarrollar este tipo de proyectos no buscando la conservación del patrimonio 
como  principal  y  único  objetivo,  sino  viéndolo  como  un  instrumento  para  el  desarrollo 
económico de  las comunidades, ya que el patrimonio vivo es el que sustenta  la preservación 
del  patrimonio  natural  y  cultural.  En  este  punto  se  destacó  el  papel  del  turismo  como  un 
elemento  persistente  en  el  ámbito  del  patrimonio  cultural  y  de  los  impactos  negativos  y 
positivos que conlleva. 
 
   El  sentido de pertenencia y apropiación  son el punto de partida para  la valoración y 
conservación  del  patrimonio,  “lo  que  no  se  conoce  no  se  ama,  lo  que  no  se  ama  no  se 
defiende”, por  lo tanto el trabajo al plantear un proyecto cultural empieza con  la comunidad, 
pero debe apoyarse en políticas administrativas que garanticen  la protección del patrimonio; 
en palabras del arquitecto Gámez: 
 
“En todos los proyectos culturales, las iniciativas y actores de base juegan un cometido 
muy  relevante.  Cuantos  más  agentes  locales  implicados,  mayores  posibilidades  de 
triunfo en  la planificación y ejecución.  Lo  importante en el  inicio de  los proyectos es 
reforzar  la autoestima de  los residentes;  los visitantes, museos e  inversiones, vendrán 
después. En cambio, sin base social, sin voluntad política, y sin el aporte de los mejores 
conocedores de un territorio, no hay garantías de éxito”. 
 
Algunas  de  las  ponencias  presentadas  trataron  temas  generales  en  cuanto  a  la 
importancia  de  la  autenticidad  de  las  manifestaciones  culturales  y  de  la  importancia  de  la 
sostenibilidad de los proyectos. En la presentación de casos se dejó entrever que aun cuando la 
reflexión  conceptual  preliminar  es  clara,  el  planteamiento  de  los  proyectos  no  siempre  se 
enmarca  dentro  de  la  categoría  adecuada,  generando  más  imprecisiones  en  torno  a  las 
categorías de Paisaje e  Itinerario Cultural; en   otros  casos,  se expone el potencial de  ciertos 
lugares  para  configurar  un  proyecto  patrimonial  macro,  pero  los  avances  reales  son  aún 
insipientes,  lo cual demuestra  la complejidad al momento de formular un  itinerario cultural, y 
la  importancia de  la vinculación del sector público para que por medio del apoyo  legislativo y 
financiero cree un escenario posible para el proyecto cultural, y de igual modo la participación 
del sector privado, encargado de  la generación de empleos y del desarrollo sostenible de  las 
iniciativas.  
 
Algunos de los casos presentados en el encuentro fueron:  
 
 San Luis Potosí, Cruce de Caminos. Arquitecto Ramón Moreno 
 
 Circuito Cultural Andalusí en Túnez. Manuel Usandizaga 
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 Misiones Jesuíticas en Bolivia. J. Marcelo Vargas 
 
 La Ruta de los conventos en la Mixteca Oaxaqueña. Luis Guerrero y Mariana López. 
 
 El Camino de Santiago. Pedro de Manuel y González 
 
 Paisaje Cultural Cafetero. Fabio Rincón Cardona. 
 
Bien  sea por  la  complejidad  y    las múltiples dimensiones que hacen parte del  Itinerario 
Cultural,  bien  por  lo  reciente  de  la  reflexión  conceptual  en  torno  al  tema,  actualmente  son 
pocos los casos concretos y bien estructurados que pueden tomarse como punto de referencia.  
 
 
 
El Itinerario Cultural del Rio Grande de la Magdalena 
 
Este caso constituye el primer intento nacional de formulación de un Itinerario Cultural; 
la  iniciativa  parte  del  grupo  Arquitectos  Restauradores  Sin  Fronteras  A‐RSF,  la  Sociedad 
Colombiana de Arquitectos y la Facultad de Arquitectura de la Universidad de La Salle, quienes 
denominaron el proyecto: “Rio Magdalena, Itinerario Cultural y factor de desarrollo territorial: 
programa de gestión integral del recurso patrimonial”.  
 
Los  proponentes  reconocen  en  el  Rio  Magdalena  el  mayor  canal  de  intercambio 
cultural y  comercial del país,  consolidado desde el  siglo XVII y hasta mediados del XX. Parte 
fundamental  de  los  procesos  de  poblamiento  aborigen  del  territorio  nacional,  ruta  de 
penetración de  los españoles, medio de comunicación de  la Nueva Granada con España y el 
resto de  las colonias reales, y el medio fluvial por donde el país se abrió al mundo económico 
contemporáneo,  por  donde  entraron  los  avances  tecnológicos  y  salieron  los  productos 
nacionales que permitieron el crecimiento de  la economía nacional. Asociado al curso del rio, 
se  encuentra  un  conjunto  de  manifestaciones  patrimoniales  extenso:  poblaciones, 
edificaciones, obras de  infraestructura, y gran variedad de manifestaciones  intangibles. ”Estas 
manifestaciones tienen, en  la mayoría de  los casos, un valor cultural relevante por sí mismas, 
aun  cuando  en  conjunto  constituyen  una  estructura  patrimonial  de  escala  macro  (o  una 
estructura macro‐patrimonial), que es producto de un sistema con relaciones vinculantes  (los 
intercambios múltiples) permanentes  a  lo  largo de más de  seis  siglos  y  cuyo  soporte  en un 
extenso territorio (la cuenca hidrográfica y su área de influencia)” (Correal, 2008:157).      
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A  pesar  de  la  importancia  ambiental,  cultural  y  económica  del  rio,  su  estado  de 
conservación  es  preocupante,  pues  se  presenta  una  gama  variada  de  problemas: 
Sedimentación y erosión  del cauce, pérdida de áreas para producción agropecuaria, alto riesgo 
de  inundaciones provocando  la pérdida de viviendas, abandono de  la actividad de transporte 
fluvial,  sobreexplotación  de  algunos  tramos,  exceso  de  pesca,  turismo  sin  ningún  tipo  de 
control  y  problemas  de  orden  público  en  la  zona  del  Magdalena  Medio,  provocando  el 
desplazamiento de las poblaciones locales.  
 
Si bien  la conservación ambiental del rio y de su cuenca han sido objeto de proyectos 
de recuperación por parte de la Corporación Autónoma Regional del Magdalena, su dimensión 
sociocultural  no  había  sido  tenida  en  cuenta  en  el  pasado,  por  lo  cual  A‐RSF  plantea  la 
necesidad de un proyecto  integral, que busca  la auto sostenibilidad y desarrollo de  la región. 
Las  primeras  acciones  concretas  del  proyecto  han  sido  las  de  identificación  de  los  recursos 
patrimoniales de la cuenca, para hacer un pre‐inventario, parte fundamental para destacar los 
valores de conjunto. 
 
 
 
II.5. Conclusiones 
 
 
En el proceso de identificación, valoración y estructuración de un Itinerario Cultural, es 
fundamental  contar  con  una  visión  interdisciplinar  y  con  un  equipo  de  trabajo  que  pueda 
abarcar  todas  las  dimensiones  involucradas.  Debido  a  la  escala  territorial,  es  fundamental 
garantizar el estudio de  todos  los  tramos de  la vía de  comunicación y  la  cobertura  total del 
entorno  (área  de  estudio)  que  ha  de  delimitarse,  y  debe  definirse  también  una  zona  de 
amortiguamiento, no  sólo para  facilitar  el  conocimiento del  entorno,  sino para  garantizar  la 
autenticidad  del  Itinerario.  “Definir  los  límites  de  un  itinerario  implica  identificar  la  ruta 
material en sí misma y  los bienes patrimoniales  funcionalmente vinculados a ella. Además,  la 
zona de amortiguamiento debe establecerse evaluando los elementos a ser protegidos en cada 
sección del  itinerario. Se  requiere una extensión y una  regulación que proteja  los valores del 
itinerario y que pueden ser bastante diferentes  inclusive tratándose de distintas secciones de 
una misma  ruta. Resultaría  inadecuado, al menos para algunas de  sus áreas, establecer una 
zona de amortiguamiento común a toda la extensión de la ruta” (Martorell, 2009:112). 
 
En  la  delimitación  de  esta  zona  de  amortiguamiento  o  zona  tampón  como  la 
denominan los españoles cobra relevancia especial en la categoría, pues implica directamente 
una aproximación especial hacia el territorio sobre el cual se generan los hechos patrimoniales. 
El caso del ferrocarril Rético en el Paisaje Cultural de Albula (Suiza) y Bernina (Italia), incluido en 
2008 en la Lista del Patrimonio Mundial, es significativo en el tema de la definición de zonas de 
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amortiguamiento pues parte de  la necedad que representa definir una franja   única de pocos 
metros de longitud en torno a los rieles. Por el contrario, se plantea un sistema de protección 
multinivel que funciona de la siguiente manera: “El área principal bajo protección bien incluye 
el  recorrido  físico  y  la  infraestructura  ferroviaria  como  área  protegida,  pero  también 
asentamientos  humanos  vinculados  directamente  y  los  paisajes  culturales más  importantes. 
Por su parte, el diseño de la protección del entorno alcanza los siguientes niveles: una zona de 
amortiguamiento  propiamente  dicha,  donde  se  controla  el  desarrollo  urbano,  cuidando  la 
densidad de uso de suelos, número de pisos permitido, etc.; una segunda donde se protege el 
horizonte  visual, que debe mantenerse  libre de  edificios  e  instalaciones;  y una  tercera, que 
protege la superficie boscosa, de tal modo que no se altere la apreciación del paisaje y valores 
culturales”. (Martorell, 2009:128). 
 
El  respeto  por  estas  zonas  de  amortiguamiento  facilita  la  conservación  de  la 
autenticidad  de  los  itinerarios,  al mantener  el  aspecto  original  de  los  caminos,  los  paisajes 
culturales, e incluso las formas de producción locales. En este punto cobra gran importancia la 
dimensión  territorial,  como  substrato de  los hechos históricos.  “El  territorio  se  convierte  en 
elemento especial para explicar, dar sentido y comprender una historia, unos modos de vida, el 
patrimonio artístico y el bagaje cultural de un pueblo o ciudad. Para que estas rutas sean algo 
más que un simple recorrido, es preciso que no se limiten a aglutinar bajo un hilo conductor o 
un  tema  determinado  diferentes  elementos  patrimoniales,  sino  ser  portadoras  de  un 
significado cultural que nos permita conocer el legado recibido” (López, 2006:32). 
 
Uno  de  los  desafíos  de  los  itinerarios  es  el  de  conservar  su  autenticidad  y  de 
enfrentarse  al  turismo  cultural  de  manera  responsable  y  sin  dejar  que  se  convierta  en  su 
objetivo principal. La autenticidad es uno de los preceptos más importantes en la conservación 
del patrimonio y se resalta en repetidas ocasiones en  las Cartas de Burra, Nara y del Turismo 
Cultural, pues debe garantizarse al visitante que está conociendo un patrimonio real, producto 
de  los avatares históricos, y no una  invención diseñada por un grupo de personas que buscan 
configurar  un  guión  falso  pero  económicamente  productivo.  “Por  ello  los  gestores  del 
patrimonio y del turismo, las instituciones y la sociedad deben ser conscientes de la necesidad 
de  conciliar  turismo  y  patrimonio  y  comprender  que  los  bienes  culturales  tangibles  e 
intangibles son recursos no renovables y en el trazado de estas rutas debería tenerse en cuenta 
mediante un  estudio  riguroso  el  impacto que  el  turismo puede  tener  sobre  el patrimonio  y 
sobre  la  población  local. Así  debe  evitarse  la  creación  de  proyectos  que  puedan  suponer  la 
pérdida de autenticidad mediante la creación de escenarios que ofrecen una visión falsa de la 
realidad cultural, social y económica de los destinos” (López, 2006:25). 
 
Si bien los desafíos identificados son bastante grandes, también vale la pena resaltar las 
perspectivas positivas que  se  generan  a partir del  trabajo  con  los  itinerarios. Cuando países 
como Colombia logren entenderlos e incorporarlos a su sistema de patrimonio, y se desarrollen 
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instrumentos  legales  para  su  protección,  se  habrá  logrado  acceder  a  una  visión  integral  del 
patrimonio  cultural,  natural  e  inmaterial.  Los  itinerarios  tienen  también  la  capacidad  de 
proteger  y  valorar  el  territorio no desde una perspectiva única de  riqueza de  recursos,  sino 
desde  su  valor  histórico  y  determinante  de  ciertas  formas  de  vida.  Entender  el  paisaje 
determina las acciones de los hombres y que los hombres modifican el paisaje, permitirá crear 
mayor conciencia en torno a los temas de conservación y a la necesidad de enfrentarlos desde 
varias perspectivas y disciplinas. 
 
A lo largo de las páginas anteriores se han estudiado los componentes de los itinerarios 
y su verdadero significado, se han  identificado  los problemas,  los ejemplos  representativos y 
los beneficios que han  introducido al cuerpo del conocimiento del patrimonio, queda pues en 
este  punto  volver  a  la  hipótesis  de  trabajo  original:  El  Itinerario  Cultural  del  Ferrocarril  de 
Girardot.  Surgen  nuevos  interrogantes:  ¿por  qué  plantearlo?,  ¿sería  conceptualmente 
correcto?, ¿es posible formular la creación de un itinerario en el territorio nacional?  
 
El estudio de  la bibliografía evidencia un nuevo dilema, pues en  cuanto a  las vías de 
transporte  y  a  la  posible  creación  de  itinerarios,  hay  dos  posiciones  enfrentadas.  Algunos 
expertos  afirman  que  no  deben  incluirse  en  la  categoría  “Otros  bienes  de  carácter  lineal  y 
dinámico, como  los  relacionados con el  transporte  ‐caso de  los  ferrocarriles de  India, Suiza e 
Italia  inscritos  en  la  Lista,  o  los  canales,  que  integran  en  sí mismos  una  nueva  y  discutible 
categoría  del  Patrimonio  Mundial‐,  no  ofrecen  esta  problemática  mixtificación,  si  bien  son 
numerosos  los  especialistas  que  siguen  caracterizándolos  en  la  esfera  de  los  Itinerarios 
Culturales”  (López,  2010:201); Martorell  (2009:109)  por  su  parte  pertenece  al  grupo  de  los 
defensores  de  la  cabida  de  los  ferrocarriles  en  la  categoría  y  afirma  que  “cumplen  con  las 
funciones básicas de conectar puntos distintos y distantes del territorio y facilitar los procesos 
de movimiento de personas”.  
 
Es  importante  recordar que además de  la declaratoria nacional que  incluye  todas  las 
estaciones  ferroviarias,  la  línea  del  Ferrocarril  de  Facatativá  a  Girardot,  goza  de  una 
declaratoria propia, debido a  la riqueza del paisaje por donde discurre, a  los méritos técnicos 
de la infraestructura al vencer la desafiante geografía cundinamarquesa y por haber generado 
dinámicas de  intercambio  social,  cultural  y  comercial por  cerca de 70 años. En definitiva,  se 
parte del supuesto que sí es posible tener un itinerario cultural estructurado por una vía férrea 
y  específicamente  por  el  Tren  de  Girardot,  sin  embargo  sólo  el  tiempo  y  la  constante 
disertación conceptual darán la última palabra al respecto. Por lo pronto se asume el desafío de 
pensar en un itinerario cultural local, que no atraviesa naciones sino 9 pequeños municipios de 
Cundinamarca, un itinerario con bienes modestos e incluso vernáculos, de sólo 132 Km lineales, 
y estructurado en torno al ferrocarril que modernizó a Colombia.   
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   CAPÍTULO III 
 
 
Estación  de  turistas  en Apulo.  Fotografía  de  Ezequiel 
de  la  Hoz,  1898.  Museo  de  Arte  Moderno,  Bogotá 
http://old.lablaa.org/blaavirtual/revistas/credencial/junio1998/1
0202.htm 
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III. CONSERVACIÓN DEL PATRIMONIO 
FERROVIARIO 
“Los pueblos cuya historia está  relacionada 
con corredores culturales, pueden encontrar en ellos 
explicaciones  y  referentes  de  identidad, 
verdaderamente  trascendentales  para  comprender 
su propia cultura y sus relaciones históricas con otras 
sociedades”. (MARTORELL, 2010:320) 
 
Una vez comprendida  la categoría patrimonial de  Itinerarios Culturales, es pertinente 
en este capítulo hacer una transición entre el concepto desarrollado y consolidado durante las 
últimas dos décadas  y el bien patrimonial  lineal que es el  Ferrocarril de Girardot, objeto de 
estudio  de  la  presente  tesis  de  grado.  Para  esto,  debe  hacerse  una  reflexión  acerca  de  la 
pertinencia  de  incluir  ciertos  ferrocarriles  dentro  de  la  categoría  mencionada,  teniendo  en 
cuenta  las  diferentes  posiciones  de  los  expertos  internacionales.  La  posibilidad  de  ver  el 
transporte ferroviario histórico como generador de cambios en  la cultura de  los pueblos, y de 
comprender la dimensión territorial que abarca, obliga a repensar el impacto y la complejidad 
patrimonial que éste medio de transporte conlleva. 
 
Este  capítulo busca  también  ilustrar al  lector acerca de  los ejemplos  significativos de 
ferrocarriles patrimoniales, que bien podrían conformar un  Itinerario Cultural, para  lo cual se 
acudió a los casos incluidos en la Lista del Patrimonio Mundial de la Unesco; se identifican sus 
características  principales,  se  identifican  los  factores  históricos  relevante,  el  efecto  en  las 
comunidades  locales,  la relación con el paisaje dónde se desarrollan y por último se hace una 
revisión acerca del manejo del bien cultural en cuanto a zonas de protección y administración 
del mismo. De  igual modo,  también se exponen algunos ejemplos de  recuperación de  trenes 
latinoamericanos, orientados más hacia el turismo, y que se plantean de una manera bastante 
diferente, pero que ejemplifica el interés por recuperar la memoria del ferrocarril en contextos 
similares al colombiano. 
 
Del contexto nacional se  identifican  los antecedentes en el estudio de  la arquitectura 
ferroviaria y  los casos de recuperación de vías y estaciones destacados. De manera breve, se 
acude  a  la  otra  categoría  que  mezcla  la  dimensión  territorial  con  el  patrimonio  cultural 
construido y el intangible, para lo cual se expone el caso del Paisaje Cultural Cafetero como un 
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referente de suma importancia en el ámbito nacional, y que marca un punto de inflexión en la 
forma de concebir y estudiar el patrimonio cultural. Para concluir, se presentan  las  iniciativas 
puntuales  de  recuperación  del  patrimonio  ferroviario  del  Tren  de  Girardot,  lo  cual  abre  el 
panorama para el estudio específico de la línea, que se da en el capítulo siguiente. 
 
 
III.1. Los ferrocarriles como patrimonio cultural 
 
El interés patrimonial por los ferrocarriles tiene sus antecedentes en la aparición de la 
arqueología  industrial,  que  empezó  a  valorar  el  aporte  de  los  cambios  introducidos  en  la 
sociedad  con  la  revolución  industrial,  prestando  atención  a  edificios,  maquinaria,  molinos, 
fábricas,  bodegas,  silos,  siderúrgicas  tempranas,  minas,  entre  otros,    y  a  las  vías  de 
comunicación  construidas  para  el  acarreo  de materias  primas  y  para  la  comercialización  de 
productos. Algunas de  las primeras  iniciativas de  conservación de  los objetos mecánicos del 
material  rodante  generaron  la  creación  de  museos  ferroviarios,  y  el  inicio  de  estudios 
especializados.  
 
Los  países  que  primero  optaron  por  estudiar,  conservar  y  valorar  sus  bienes 
patrimoniales industriales, fueron Gran Bretaña, cuna de la revolución industrial, y otros países 
que  asimilaron  el  proceso  socioeconómico  de manera  rápida,  como Alemania  y  Canadá.  En 
1958  se  crea  en  Inglaterra  el  Council  of  British  Archaeology,  cuya  primer  objetivo  fue  la 
identificación  de  los  monumentos  de  la  industrialización  en  el  país.  De  forma  paralela,  se 
creaban  asociaciones  locales  de  historiadores,  que  identificaban  e  investigaban  acerca  del 
patrimonio industrial local.  
 
Uno de  los ejemplos más destacados de colaboración entre ciudadanos, historiadores 
locales, y el  recién creado Consejo de Arqueología,  fue el caso de  Ironbridge,  lugar dónde se 
fundió coque por primera vez en el mundo y que fue la cuna de la revolución industrial mundial 
por  ser  el principal productor de hierro  en  grandes  cantidades.  En  1959  los propietarios de 
Coalbroodale descubrieron el horno de 1709, donde Abraham Darby utilizó coque para fundir 
hierro por primera vez. En torno a éste descubrimiento, conformaron un pequeño museo con 
muestras  de  los  objetos  producidos  por  la  fundición.  Más  adelante,  en  1968,  se  crea  la 
Fundación del Valle de Ironbridge, que se encargó de la administración del museo, de elaborar 
un programa de difusión cultural y de rescatar el patrimonio industrial del lugar: Restauraron el 
Ironbridge  de  finales  de  Siglo  XVIII,  se  crearon  los  Museo  del  Hierro,  de  la  Cerámica,  la 
Porcelana,  y  el  Blits Hill  en  torno  a  la  reconstrucción  de  una  aldea  victoriana  industrial,  se 
restauraron viviendas obreras y se preservaron los emplazamientos originales y las técnicas de 
producción, convirtiendo a Ironbridge Gorge en pionero en la preservación de la conservación 
de la herencia industrial y en un destino turístico cultural destacado. En 1986 el sitio de 550 Ha 
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es declarado Patrimonio de la Humanidad por la UNESCO, en reconocimiento a la importancia 
no  sólo  como  productor  de  hierro,  sino  como  centro  dónde  prosperaron minería,  industria 
cerámica,  canales  acuáticos,  los  primeros  ferrocarriles  (1750‐1820),  y  una  intrincada  red  de 
caminos al servicio del comercio. 
 
En 1971 se crea la Organización para la Defensa de la Arqueología Industrial y en 1978 
se crea el Comité Internacional para la Conservación del Patrimonio Industrial TICCIH. Durante 
las tres últimas décadas, muchos países han incluido ferrocarriles dentro de sus listas de Bienes 
Culturales protegidos, y se han adelantado estudios que contribuyen a  la reconstrucción de  la 
historia de este medio de transporte con miras a su valoración y conservación. 
 
Entre  los  países  con  las  iniciativas  más  destacadas  de  estudio  y  conservación  del 
patrimonio ferroviario se encuentran: 
 
Francia: Que  ha  dado  a  sus  ferrocarriles  una  vocación  turística  y  ha  promulgado  la 
preservación de líneas, material rodante, edificios y las destrezas técnicas convencionales para 
asegurar  el  correcto  funcionamiento  de  los  trenes  y  líneas.  Hay  una  participación  alta  de 
entidades gubernamentales y privadas, que  reconocen en el  sistema  ferroviario dimensiones 
históricas,  culturales  y  turísticas.  En  2001  se  publica  la  Carta  Nacional  Francesa  para  el 
Desarrollo de Ferrocarriles Turísticos e Históricos. 
 
Japón: En 1921 crea el primer museo ferroviario y desde entonces ha inaugurado otros 
especializados  en  la  conservación  de  maquinaria,  entre  los  cuales  hay  uno,  el  de  Umekoji, 
especializado en  locomotoras a vapor. Un ejemplo destacado es el del Ferrocarril de Oigawa, 
que fue electrificado en 1949, pero que tras una baja en la demanda vuelve a las locomotoras a 
vapor para consolidarse como alternativa turística. 
 
Canadá:  Tiene  una  política  fuerte  de  protección  de  estaciones  ferroviarias,  que 
promociona  la  conservación  de  los  puntos  de  arribo  y  de  llegada,  aun  cuando  los  usos 
originales  sean  reemplazados  por  otros.  Ha  desarrollado  proyectos  destacados  de  espacio 
público en torno a las estaciones y ha generado puestos de trabajo ligados a la conservación de 
las  mismas.  Dentro  de  su  lista  de  Patrimonio  Cultural  se  encuentran  166  estaciones  de 
ferrocarril. 
 
Reino Unido: A las iniciativas mencionadas unos párrafos arriba, se suma la creación del 
Comité de Patrimonio Ferroviario en 1996. 
 
Por  mucho  tiempo  los  ferrocarriles  fueron  vistos  como  puras  obras  de  ingeniería, 
exponentes de la herencia directa de la revolución industrial, que implicó un cambio definitivo 
en  las  formas  de  producción  y  que  facilitó  la  realización  de  grandes  proyectos  sobre  el 
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territorio,  puestos  básicamente  al  servicio  de  un  nuevo  tipo  de  economía  mundial.  Con  la 
aparición de  las categorías patrimoniales mixtas, paisajes culturales e  itinerarios culturales, se 
introdujo la posibilidad de repensar los medios de transporte como entes más complejos, que 
estaban íntimamente relacionados con el territorio dónde se inscribían; de igual modo, se hizo 
necesario  ver  el  conjunto  total  de  bienes  inmuebles  vinculados  al  funcionamiento  de  los 
sistemas, más que valorar edificios u obras particulares. 
 
Si bien  los criterios de valoración varían según el país, el TICCIH, comité científico del 
ICOMOS  y  asesor  para  la  UNESCO  en  temas  de  patrimonio  industrial,  se  ha  esforzado  por 
definir  criterios  universales  generales  que  sirven  como  directrices  para  identificar  los 
ferrocarriles patrimoniales. El experto Anthony Coulls, escribió en 1999 un documento titulado 
Railways as World Heritage Sites, donde estableció 4 criterios fundamentales: 
 
 Trabajos  indicativos  del  genio  creativo:  dónde  los  ingenieros  ofrecieron  soluciones 
innovadoras  para  vencer  alguna  dificultad.  (ej..  Ferrocarril  de  Semmering  o  el Great 
Western Railway). 
 Influencia de, y en  innovación tecnológica: hace referencia a  la aplicación  imaginativa 
de nuevas técnicas o materiales de construcción en trazado, embarcaderos, o edificios. 
(ej. cambio de hierro a acero, o experimentación con concreto armado, introducción de 
nuevas locomotoras, etc.). 
 Ejemplos sobresalientes o típicos: donde han de tenerse en cuenta de manera especial 
la integridad y autenticidad de los ferrocarriles.  
 Ilustrar  el  desarrollo  social  o  económico  de  una  sociedad:  este  criterio  contempla  y 
permite la inclusión de tranvías o de trenes para el transporte urbano como los metros. 
 
A  pesar  del  esfuerzo  de  COULLS,  es  evidente  que  los  criterios no  tocan  el  tema  del 
territorio dónde se emplazan  los ferrocarriles, y que  la dimensión territorial   y de  intercambio 
cultural no son relevantes para él. Como se mencionaba anteriormente, con la aparición de las 
categorías de patrimonio mixto (cultural y natural), se hace necesario replantear la complejidad 
de los ferrocarriles.  
 
Según  la  UNESCO;  el  criterio  de  “Movimiento  de  personas”  puede  dividirse  en: 
migración,  colonización,  nomadismo  y  trashumancia,  itinerarios  culturales,  y  sistemas  de 
transporte  y  comercio.  Sin  embargo  al  estudiar  más  a  fondo  las  dimensiones  de  cada 
subcategoría,  resulta  obvio  que  los  ferrocarriles,  además  de  ser  medios  de  transporte, 
comparten muchas características con los Itinerarios Culturales, en cuanto a que se articulan en 
torno a un trazado, vinculan patrimonio cultural inmueble, valores intangibles y se desarrollan 
en  medio  de  un  ambiente  geográfico  extendido.  Debido  a  esta  necesidad  de  claridad,  
Martorell  (2010)  opta  por  la  definición  de  una  gran  categoría  denominada  “patrimonio  de 
interrelación  y  conectividad”, principios base de  la  categoría de  Itinerarios Culturales,  y que 
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denota la conexión de puntos en el territorio, escogidos deliberadamente por voluntad política, 
vinculados a procesos humanos.  
 
Para Martorell,  integran esta categoría alternativa:  
 
Vías  de  comunicación:  Con  características  especiales  en  su  construcción  y  valores 
técnicos.  Pueden  ser  trazadas  sobre  el  territorio,  cursos  de  agua  navegables,  u  obras  de 
ingeniería  y  arquitectura  con diseños  complejos, que pueden  ser autónomas o depender de 
medios tecnológicos para posibilitar el desplazamiento. 
 
Itinerarios  culturales  asociativos:  Usos  del  territorio  vinculados  al  movimiento  de 
personas  o  bienes,  pero  que  no  han  dejado  huellas  significativas  sobre  el  territorio, 
normalmente vinculadas al nomadismo y la trashumancia. 
 
Itinerarios culturales: Vía físicamente determinada o mixta (con partes determinadas y 
otras  perdidas  pero  cuyo  trazado  puede  reconstruirse  por  fuentes  históricas),  resultado  del 
movimiento de personas y de intercambios multidimensionales, que generaron fecundación en 
varias dimensiones, manifestadas en patrimonio tangible e intangible. 
Corredores  Culturales:  Ejes  de  comunicación  de  carácter  histórico  dónde  se  han  realizado 
procesos  de  movimiento  de  personas  y  bienes  sobre  amplios  espacios  territoriales,  y  que 
pueden  ser  el  resultado  de  muchas  vías  de  comunicación  que  conectan  diversas  áreas 
culturales. 
 
De  lo anterior se puede concluir que todos  los  ferrocarriles pertenecen a  la categoría 
de vías de comunicación, y que sólo algunos pueden ser parte de la de Itinerarios Culturales; es 
decir,  las  ferrovías  que  trascienden  el  mero  hecho  técnico  (por  más  ingenioso,  típico  o 
destacado  que  sea),  y  que  generaron  procesos  importantes  de  intercambio  cultural  entre 
sociedades,  por  un  periodo  de  tiempo  identificable,  que  crearon  un  sistema  complejo 
construido  para  su  correcto  funcionamiento  y  que  repercutieron  en  el  modo  de  vida,  o 
patrimonio intangible de los pueblos que vincularon, forman parte de la categoría de Itinerarios 
Culturales. 
 
 Tanto  en  los  ferrocarriles  como  en  las otras  categorías de bienes de  conectividad  e 
interrelación  hay  una  función  de  comunicación muy  clara,  ligado  a  un  valor  patrimonial.  La 
interrelación se da por el movimiento de personas entre puntos del territorio, dando cabida a 
intercambios de tipo económico, social, cultural, artístico, de técnicas constructivas, de saberes 
tradicionales, etc.  
 
“Las vías de comunicación son el tipo básico de bienes que se caracterizan por su 
propiedad  de  conectividad.  Pero  otras  creaciones  humanas  cuya  vocación  es  hacer 
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posible el flujo de personas y bienes que mantiene viva la vía (estaciones de tren, centros 
de avituallamiento para los viajeros, etc.), son bienes que contribuyen al mismo fin, por 
lo que forman parte de la categoría, por asociación”. (MARTORELL, 2010:267) 
 
Al  considerar  los  ferrocarriles  no  sólo  como  vías  de  comunicación,  sino  como 
patrimonio  de  conectividad  e  interrelación,  capaz  de  configurar  itinerarios  culturales,  es 
necesario acudir a una metodología más compleja, que  contemple  todas  las dimensiones en 
dónde  se  inscriben:  El  territorio  dónde  se  construyen,  las  condicionantes  geográficas,  las 
modificaciones efectuadas en el, las obras que de éste se derivaron, el trazado de la línea en sí, 
las obras de arquitectura e  ingeniería necesarias para su funcionamiento, el material rodante, 
la  identificación  del  motivo  por  el  cual  se  construyó  dicha  ferrovía,  la  historia  de  su 
funcionamiento, la identificación del período en el cual operó y las transformaciones realizadas, 
el impacto en las sociedades que comunicó, otras estructuras introducidas como consecuencia 
de su operación, etc. Para lograr entender y dimensionar el asunto, y sobre la hipótesis de que 
el ferrocarril puede ser un Itinerario Cultural, ha de acudirse a la metodología propuesta por el 
CIIC a la cual se ha hecho referencia en el capítulo anterior. 
 
Desde luego, es importante tener en cuenta los principios de autenticidad e integridad 
del  Bien  Mixto,  pero  teniendo  en  cuenta  el  carácter  dinámico  intrínseco  de  la  vía  de 
comunicación.  
 
“No operating  railway  can be wholly authentic  from a  strictly historical point of  view; 
items wear out and are replaced, methods of organization and operating are adapted to 
changing  circumstances. However, arguably  continuity  through  change  is part of what 
makes a railway landscape or location: railways are by their very nature evolving socio‐
technical systems. Indeed, the drive to modernize and become more efficient appears to 
be an imperative of modern railway management world‐wide”. (COULLS, 1999:7) 
 
El  conocimiento detallado del bien  cultural  es  imperativo para  la  formulación de un 
proyecto de gestión y recuperación del mismo. Ha de tenerse en cuanta también que cualquier 
acción que se realice en un punto del itinerario tiene consecuencias en todo el conjunto, por lo 
cual cualquier decisión debe planificarse de forma que se garantice su integridad. 
 
 
III.2. Casos de estudio Panorama internacional 
 
La conservación del patrimonio ferroviario en el ámbito internacional es de larga data y 
en parte  se debe  a  las  iniciativas  comunes de  continuar  con el  trasporte  férreo  como parte 
fundamental de los sistemas de movilidad dentro de cada uno de los países. Si bien los casos en 
los que  el  ferrocarril  a  vapor  se  conserva  (el primero  en  ser  construido  en  los países desde 
finales de Siglo XIX y principios de Siglo XX) son escasos, sí hay una reutilización constante de 
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las  líneas y  los  trazados originales, y una preocupación por preservar  las estructuras edilicias 
más destacadas, y que inicialmente eran asociadas más con la ingeniería que con el patrimonio. 
De todos modos, el abanico de casos de conservación y valoración del patrimonio ferroviario es 
muy  variado;  en  este  punto  del  capítulo  resultan  de  especial  interés  dos  casos  que  forman 
parte  de  la  Lista  del  Patrimonio  Mundial  y  que  según  MARTORELL  (2010)  pueden  ser 
perfectamente vistos como Itinerarios Culturales. 
 
 
III.2.1. Ferrocarriles de Alta Montaña de la India: 
 
De los ferrocarriles construidos por el imperio británico en las zonas montañosas de la 
India  se  encuentran  todavía  en  operación  cuatro:  Ferrocarril  Darjeeling  del  Himalaya, 
Ferrocarril  de  la  montaña  Nilgiri,  Ferrocarril  de  Kalka‐Shimla,  y  Ferrocarril  de  la  colina 
Matheran. 
Los tres primeros hacen parte de la Lista del Patrimonio Mundial, y el último está desde 
2005 en  la  lista  tentativa. Si bien  cada  línea ha  sido  inscrita mediante procesos particulares, 
comparten muchas características generales que permiten agruparlos en la categoría de Trenes 
de Alta Montaña y estudiarlos bajo los mismos criterios. Este grupo de ferrocarriles implicó un 
intercambio  de  valores  significativo,  ya  que  surgió  como  un  mecanismo  de  dominación  y 
control territorial por parte de los británicos para posibilitar el comercio del té. Por medio de su 
construcción y operación a lo largo del tiempo se hizo posible la transferencia de tecnologías, la 
organización  territorial  según  patrones  europeos,  y  la  interacción  de  los  ingleses  con  las 
comunidades  indias  locales. Sobresale en  ingenio  técnico empleado para  sortear  las grandes 
pendientes y que sirvió de modelo para otros ferrocarriles de montaña alrededor del mundo. 
En la India existe un Ministerio de Ferrocarriles, entidad que ha liderado el proceso de 
identificación,  conservación,  valoración  y  postulación  de  este  grupo  de  ferrocarriles  para 
conforman parte de la Lista del Patrimonio Mundial. Si bien las líneas funcionan, y se conservan 
los  trenes  y  locomotoras,  no  ha  habido  un  control  adecuado  del  contexto  dentro  del  cual 
discurren los trenes; el Ministerio no tiene jurisdicción ni interés real en controlar las áreas de 
afectación  para  velar  por  la  conservación  de  las  características  ambientales,  paisajísticas  y 
urbanas  de  las  zonas  aledañas,  por  lo  cual  se  encuentra  cierta  contradicción  entre  la 
conservación rigurosa de  los  ferrocarriles y el deterioro de  la zona  inmediata y de  la zona de 
amortiguamiento. 
Ferrocarril Darjeeling del Himalaya:  
Incluido en 1999 por la Unesco en la Lista del Patrimonio Mundial, este ferrocarril tuvo 
como protagonista central el té, producto fundamental para el desarrollo de la India colonial y 
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posteriormente tras la independencia, pues fue por éste que se construyó éste ferrocarril, para 
facilitar el transporte del producto y acortar tiempos. El tren de sólo 61cm de trocha recorre 
una distancia de 88Km por las bases del Himalaya. Desde muy temprano fue llamado Toy Train, 
y ha sido objeto de gran cariño y apropiación en la parte norte de la India, donde además de las 
diversas comunidades indias hay un gran porcentaje de nepalíes. La mayor dificultad recaía en 
las grandes pendientes por  lo  cual el  ingeniero diseñador de  la  ruta acudió a un  sistema de 
zigzag2. En 1878 se hacen las primeras propuestas para el diseño de  la línea, y el 3 de julio de 
1880 se  inauguró el ferrocarril que partía de Silguri a 120 msnm,  llegaba al punto más alto en 
Ghoom a 2258msnm y remataba en Darjeeling a 2075 msnm. 
  
Imagen 31. Loop del ferrocarril de Darjeeling. Tomada de http://www.giroguies.com/es1sikkim.htm  
El  recorrido  toma  alrededor de 7 horas  y media por  las extremas  inclinaciones,  y es 
necesario hacer varias paradas técnicas. El 73% del recorrido se compone de curvas, hay seis 
zigzags  y  3  loops  o  curvas  extremadamente  cerradas  al  punto  de  conformar  círculos  casi 
cerrados.  El  paisaje  se  caracteriza  por  tener  cascadas  altas,  valles, montañas  nevadas  como 
Kanchenjunga y  las extensas plantaciones de  té, elementos que con  frecuencia  se cubren de 
una neblina espesa. Las secciones en las que se divide son 4: 
                                                            
2 Un  zig  zag,  también  llamado  retroceso, es una  infraestructura  ferroviaria diseñada para ganar  (o perder) altura 
mediante  sucesivas  subidas  en  rampa  (igualmente  descensos  en  pendiente)  en  sentidos  contrarios  alternativos 
(faldeo). El  tren avanza hacia un determinado punto. Vuelve en  sentido  contrario  tomando un desvío hasta otro 
punto  desde  el  que  vuelve  en  el  sentido  primitivo  tomando  otro  desvío.  Extraído  el  15  de  octubre  de  2011  de 
http://www.trenak.com/diccionario‐ferroviario/zig‐zag‐retroceso/    
 
MEMORIAS Y PATRIMONIO DEL TREN DE GIRARDOT 
 
 
135 
 
 
Imagen 32. Tren de diesel cerca a Ghoom. Autor: Debashis Mukherjee. Tomada de 
http://www.trekearth.com/gallery/Asia/India/East/West_Bengal/Darjeeling/photo294307.htm 
 
10 km de planicies entre Silguri y Sukna en parte urbano y en parte dedicado a la agricultura, 11 
km de denso bosque desde Sukna hasta Rongtong, 38 km de zonas montañosas deforestadas y 
con grandes campos de té, desde Rongtong hasta Kurseong, y 30 km finales de la sección alpina 
de Darjeeling, dominada por la imponencia del Himalaya. 
Resulta ilustrativa la narración que hace GÓMEZ (2009), un viajero y blogger, acerca de 
su experiencia como turista contemporáneo del Tren de Darjeeling: 
 
Darjeeling es uno de los pocos lugares de la India desde donde se ve claramente 
el  Everest.  Allí  al  fondo  se  levanta majestuoso  con  sus  cumbres  blancas,  llamándote, 
invitándote a admirarlo; es electrizante pero al mismo tiempo relajante; saber y recordar 
tantas historias ocurridas allí arriba, en el Himalaya…. 
 
La salida se produce desde New  Jalpaiguri a  las 8,30 h. o  las 9h. pues son dos 
trenes diarios los que circulan por la línea férrea. Serán 7 horas y cuarto de recorrido, que 
puede que en momentos se nos haga un poco largo, pero que se ven recompensados por 
los exóticos sitios que iremos visitando y de las muchas y típicas revueltas o bucles que lo 
han hecho famoso. 
 
Desde  las  llanuras de Bengala, de donde parte,  iremos poco a poco  tomando 
altura al pasar por Chunbathi donde se empieza a pasar por  las primeras curvas. Es el 
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Mapa  28. Ferrocarril de Darjeeling. Trazado general con las secciones donde se acude al recurso del zigzag para 
sortear las pendientes más pronunciadas. Tomado de  
http://whc.unesco.org/en/list/944/multiple=1&unique_number=1540 
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Ferrocarril de la montaña Nilgiri:  
 
Mapa 29. Ruta del Ferrocarril de Nilgiri. Tomado de http://whc.unesco.org/en/list/944/ 
 
 
Imagen 34. Viaducto del Ferrocarril de Nilgiri. Tomada de http://www.indiandefence.com/forums/f18/day‐out‐
indya‐8810/ 
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Incluido en la Lista del Patrimonio Mundial en 2005, el ferrocarril fue proyectado desde 
1854, pero empezado a construir sólo en 1891 e inaugurado en 1908. El objetivo fundamental 
era  comunicar  las  planicies  desde  Metupalaiyam  con  la  montaña  en  Ooty,  para  lo  cual  se 
diseñó como un “tren de cremallera”3;  recorre una extensión de 45,88 Km, va desde  los 325 
msnm hasta  los 2203 msnm, y tiene una trocha de 1 m de ancho. La velocidad promedio del 
tren  a  vapor  es  de  10Km/h,  posiblemente  el  tren  más  lento  de  la  India,  haciendo  que  el 
recorrido  tome 4 horas y media. En el  tramo de mayores pendientes el motor se ubica en  la 
parte posterior del tren, y en los planos y en los descensos retoma el sitio habitual en la cabeza 
del tren.  
Inicialmente, el Nilgiri Mountain Railway se diseñó para llegar hasta Coonoor y en 1899 
después de un  largo proceso de negociación, diseño  y  construcción,  llegó por  fin  al destino 
original. Posteriormente en 1908, se hace una primera prolongación hasta Fernhill y un par de 
meses después una segunda hasta Ooty, actual punto de remate del ferrocarril. 
Este ferrocarril que conducía de  las zonas bajas y cálidas a  las frescas montañas fue de 
vital  importancia para  la  región, pues permitió  a  los británicos  consolidar  la dominación del 
territorio y entrar en contacto con comunidades de otro modo aisladas: 
“Durante el calor estival, el gobierno del imperio y el de provincias, con sus séquitos civiles y 
militares, cambiaban las oficinas urbanas de la planicie por el frescor de las cumbres, y era entonces 
cuando  las estaciones de alta montaña gozaban de una población  flotante desproporcionada a su 
tamaño. 
Y  así  como,  con  la  llegada  de  las  temperaturas,  la  clase  dirigente  de  Calcuta  se  iba  a 
Darjeeling  y  la  corte  del  Virrey  se  trasladaba  de  Dheli  a  Simla  el  gobierno  de  Madrás  se  iba  a 
Ootacamund.  
 
Ootacamund, lugar al que los ingleses llamaron durante generaciones, de manera afectuosa, 
Ooty, ya que estaba muy bien ubicada en la altiplanicie, entre las cumbres, cuando el ferrocarril llegó 
hasta allí, en 1908. Aún hoy día, Ootacamund es algo más que un tranquilo lugar de veraneo y una 
ciudad comercial, pues  todavía atrae a un buen número de visitantes de Madrás y otros  lugares”.                                      
(http://www.todotrenes.com/Fichas/verFichaTurismo.asp?Turismo=13) 
 
Se identifican claramente tres secciones así: 
Primera Sección: Por la planicie central, entre Matupalaiyam y Kallar, recorrido de 7Km 
y velocidad máxima de 30Km/h. Caracterizado por amplias plantaciones de arroz. 
                                                            
3 Se denomina ferrocarril de cremallera a un tipo particular de ferrocarriles que basa su funcionamiento en el acople mecánico con 
la vía por medio de un tercer riel dentado o cremallera (www.wikipedia.com) 
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Segunda  Sección:  Entre  Kallar  y  Coonor,  caracterizada  por  muchas  curvas,  túneles, 
viaductos,  y  el  uso  de  acero  y  piedra.  Trayecto  de  19  Km.  Es  donde mejor  se  aprecian  los 
sembradíos de té, una de las causas principales para la construcción del ferrocarril. En Kallar el 
tren hace una pausa y se engrana con la cremallera. 
Tercera  Sección:  Tramo  de  18  Km,  que  va  hasta  las montañas Nilgiri  a  2203 msnm, 
región  caracterizada por bosques de  eucaliptos  y  acacias.  El punto más  alto  se  encuentra  a 
2218 msnm en  la colina Fern; el último  tramo del  recorrido es un descenso suave, donde se 
encuentra uno de los viaductos más característicos de todo el recorrido. 
A  lo  largo de  los 46Km presenta 208 curvas, 13 túneles, 26 viaductos, El Ferrocarril de 
Nilgiri  se encuentra perfectamente operativo,  se conservan estaciones,  señalización, vagones 
en madera, locomotoras, y máquinas. Es el último ferrocarril intacto de la región Asia‐Pacífico. 
Sin  embargo,  y  como  se  mencionaba  anteriormente,  el  entorno  se  encuentra  seriamente 
afectado  por  construcciones  muy  altas,  falta  de  planeación  en  los  asentamientos  urbanos 
próximos,  tala de  árboles de  alto porte, e  introducción de nuevas  tipologías  arquitectónicas 
que nada tienen que ver con las características locales. 
El  recorrido  que  se  realiza  actualmente  visto  desde  la  perspectiva  de  un  turista 
occidental es descrito en el blog Nilgiri Mountain Railway por CASTRO (2010) así: 
Hemos recorrido medio país para llegar a la ventanilla de esta estación. Dos días de 
autobuses y  trenes hasta  cumplir el objetivo.  Los horarios están escritos a mano, en un 
folio sucio, pegado con cola al mármol de la pared. A los dos nos sorprende que el precio 
del billete no supere los treinta céntimos de euro al cambio. Supongo que nadie se acuerda 
de revisar las tarifas de un año a otro.  
 
Somos  los únicos que aguardan al Nilgiri Mountain Railway. El  clima de diciembre 
hace que Ooty no  sea atractivo para  los viajeros.  Las nieblas  recorren  los  cultivos de  té 
durante  todo el día  y el  frío  es húmedo, denso. Esperamos  la  llegada de  la  locomotora 
sentados  en  el  suelo.  Es uno de  los últimos  trenes de  vapor que  siguen  en activo  en  el 
mundo.  Lo  construyeron  en  1908  y  lleva  más  de  cien  años  funcionando  de  la  misma 
manera, incumpliendo los mismos horarios programados. (…). 
 
El Nilgiri Mountain Railway entra en la estación demostrando que las locomotoras de 
vapor no son tan ruidosas como nos muestran en las películas. Dos hombres aplican aceite 
a la maquinaria, acostumbrados a mancharse hasta los codos. Ajay y yo buscamos nuestro 
compartimento. Los asientos de segunda clase que nos corresponden son más hermosos 
que  los de primera porque nunca han  sido  reformados.  La única ventaja de viajar en  la 
parte delantera del tren es que las ventanillas, allí, son mucho más grandes. 
 
Cerca de nosotros se acomoda una pareja. Los hemos visto correr por el andén en el 
último momento. Tengo la sensación de que los indios aman llegar tarde a las estaciones y 
alcanzar  el  vagón  de  cola  en  marcha.  Por  eso  las  locomotoras  indias  arrancan  tan 
despacio, para que la gente se sienta viva. No soy buena calculando edades, pero creo que 
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rondan los treinta años. Miran en direcciones contrarias, sus cuerpos a penas se tocan. Las 
manos  de  ella  están  adornadas  con  dibujos  de  henna,  lo  que  indica  que  se  acaban  de 
casar. Me extraña que estén de  luna de miel  y que  sean  tan  silenciosos,  como  si  ya no 
tuviesen nada que  contarse. Ajay me  recuerda que aquí  los matrimonios acordados  son 
todavía más  frecuentes que  los que  se  celebran por amor y que, en  la gran mayoría de 
ocasiones, funcionan mejor. (…) 
 
El sol va colándose entre los árboles del bosque que ahora atravesamos, e ilumina las 
gotas de agua que  rebotan en  los cristales. Es un camino en pendiente,  lleno de curvas. 
Hay un hombre de la compañía ferroviaria en cada vagón y cada vez que nos acercamos a 
un tramo complicado agitan banderas verdes para comunicarse con el conductor. El humo 
de la locomotora cambia de blanco a negro, repostamos agua en otra estación. Se acercan 
un  par  de  vendedores  de  café  y  té  a  las  ventanas.  Un  niño  corre  por  el  andén  para 
despedirnos cuando suena el silbato de salida.  
 
El  Nilgiri  Montain  Railway  recorre  sólo  cuarenta  y  seis  kilómetros,  pero  tarda  en 
hacerlo entre tres y cuatro horas, las mismas que cuando se inauguró hace un siglo. Lo que 
se ve por las ventanillas tampoco ha cambiado mucho. Campos de arroz, jungla y cultivos 
de patatas formando terrazas escalonadas. Cuando llegaba el calor asfixiante a Delhi, las 
clases altas  y  los británicos  se marchaban a  Shimla.  La gente adinerada de Bombay  se 
retiraba a Goa y  los que vivían en Bangalore disfrutaban de sus vacaciones en Ooty. Esta 
pequeña  ciudad  apenas  se  ha  renovado  desde  hace  décadas.  Se  asemeja  a  un 
Torremolinos decadente y averiado que sigue en uso solo un par de meses al año. El resto 
del tiempo la rosaleda está seca y el parque botánico, vacío. (…) 
 
 
 
  
Imagen 35. Estación de Coonor. Imagen tomada de http://www.beontheroad.com/2010/10/nilgiri‐mountain‐
railway‐go‐for‐joy.html 
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Ferrocarril de Kalka‐Shimla:  
Fue  incluido  en  la  Lista  del  Patrimonio  Mundial  en  2008,  como  adición  a  los  dos 
anteriores,  conformando  el  grupo  Ferrocarriles  de  Montaña  de  la  India.  Se  localiza  en  el 
noroccidente del país, en las bases del Himalaya. Su construcción comenzó en 1898 y se abrió 
al público  en 1903.  Tiene 96  km de  longitud,  su  trocha  es de 76  cm de  ancho;  el  recorrido 
promedio toma alrededor de 6 horas, y atraviesa diferentes pisos térmicos con temperaturas 
tan extremas como los 45°C en  los valles y los 0°C en la zona alta. 
Desde  la  instauración del British Raj  (1858‐1947) o período de dominación  inglés,  la 
ciudad  de  Shimla  se  consolidó  como  la  capital  de  veraneo,  por  lo  cual  se  hacía  necesario 
comunicarla  con  el  sistema  ferroviario  extenso  del  subcontinente.  El  ascenso  desde  Kalka 
ubicada a 656 msnm se ve acompañado por paisajes pintorescos e impresionantes vistas de la 
cadena montañosa del Himalaya. Una vez más, el mayor desafío del  ferrocarril es vencer  las 
grandes pendientes para  llegar finalmente a Shimla ubicada a 2076 msnm.  El trazado original 
pasaba por 20 estaciones, 103 túneles, tiene 919 curvas, 864 puentes y viaductos al estilo de 
las obras romanas, siendo el más famoso el Puente No. 493 o Arch Gallery, puente de 3 niveles 
con arcadas en mampostería.   
 
Imagen 36.  Arch Gallery, tomada de http://www.indiamike.com/india‐images/pictures/arch‐bridge‐kalka‐shimla‐
train‐route 
Durante  los primeros años se construyeron  trochas de 61 cm, pero en 1901  tras una 
consulta hecha a  las autoridades militares,  se decidió  cambiar el  tendido por el estándar de 
76cm. Las primeras locomotoras empleadas provenían del Ferrocarril de Darjeeling construido 
con un ancho de trocha de 61 cm por lo cual en 1901 debieron ser adaptadas a los 76 cm de los 
rieles; sin embargo demostraron ser insuficientes y fueron vendidas en 1908.  
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Mapa 30. Trazado del ferrocarril de Kalka Shimla. Extraído el 15 de octubre de 2011 desde 
http://whc.unesco.org/en/list/944/multiple=1&unique_number=1540 
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Ferrocarril de la colina Matheran:  
Desde 2005 hace parte de  la Lista tentativa de  la Unesco, se encuentra en proceso de 
evaluación y si se inscribe pasaría a formar parte del grupo de los ferrocarriles de Montaña de 
la India. Tiene una longitud de sólo 20 Km y un ancho de trocha de 61cm;  recorre desde Neral 
a 39 msnm hasta Matheran a 804 msnm., ciudad de veraneo durante  la ocupación británica y 
aun en la actualidad debido a su relativa cercanía a Mumbay (capital financiera del país), sólo a 
100 Km y con temperaturas favorables para pasar el verano debido a su altitud. Fue inaugurado 
en 1907 y es otro de los conocidos Toy Trains. Las velocidades del tren oscilan entre los 8km/h 
y los 20 km/h, haciendo que el recorrido tome alrededor de tres horas. 
 
Imagen 39. Tren de Matheran por zona montañosa. Tomada de http://www.panoramio.com/photo/6525458 
 
El  ferrocarril cuenta con 21 pequeños puentes, un túnel, y varios  loops cerrados para 
vencer  las pendientes. Se divide en  tres secciones, una primera de 5,57km de  longitud y que 
sortea alturas desde los 40msnm hasta  los 241 msnm, se encuentran en esta zona  los talleres 
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de  locomotoras  y  vagones;  la  segunda  tiene  11,5  km  y  alcanza  los  759  msnm,  en  esta  se 
encuentra  el  túnel  y  el  punto  desde  el  cual  no  se  permite  el  acceso  a  automóviles.  Se 
caracteriza  por  la  impresionantes  panorámicas  sobre  los  valles  y  por  la  singularidad  de  sus 
estaciones; por último la tercera sección de sólo 2,83 Km alcanza los 804 msnm en Matheran, 
donde se conserva un pequeño hotel de la colonia y la tornamesa. 
La  presencia  británica  dejó  una  gran  cantidad  de  casas  coloniales  usadas  para 
vacacionar  en  la  zona  más  templada  del  recorrido  y  especialmente  en  Matheran, 
desafortunadamente muchas  se  encuentran  abandonadas,  pero  persisten  como  señal  de  la 
época del Raj Británico. En esta estación de montaña no se permite el trafico en vehículos de 
motor en 4  kilómetros  a  la  redonda, por  lo que  los desplazamientos  se hacen  a  caballo, en 
rickshaws  (tracción humana) o en bicicleta, ofreciendo posiblemente el aire más  limpio de  la 
India y conformando una región eco sensible declarada y protegida por el Ministerio de Medio 
Ambiente.  En  la  estación  de  montaña  se  observa  la  complejidad  de  la  sociedad  india,  y  la 
variedad  lingüística  representada  por  la  presencia  de  idiomas  Parsi, Hindi,  Inglés  y Marathi, 
entre otros. 
 
Imagen 40. Estación de Matheran. Tomada de http://www.hotelkhoj.com/city/matheran/ 
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Por su parte, el Ferrocarril de Bernina en el  lado  italiano, de 61 Km de extensión, fue 
inaugurado en 1910, empezado a construir en 1906 y unía St. Moritz con Tirano. Va desde los 
1850  msnm  en  la  Engadina  hasta  los  2253  msnm  en  el  Hospicio  de  Bernina  y  vuelve  a 
descender  hasta  los  429  msnm  en  Tirana;  no  recurre  a  cremalleras  y  es  el  ferrocarril  de 
adhesión más  alto del mundo  y uno de  los más pendientes.  El  recorrido  actual  se  realiza  a 
30Km/h en  trenes eléctricos con grandes ventanales. Pasa por 13  túneles y galerías y por 52 
puentes y viaductos. 
 
 
Imagen 41. El Tren Rético en la zona del Río Bernina. Fotografía de Joe Patronite, año 2000, para NAtional 
Geographic. Tomada de  http://numeroquince.wordpress.com/2008/09/05/paisajes‐del‐15‐paso‐al‐bernina‐
express/ 
 
 
Actualmente las antiguas dos líneas hacen parte de una sola, transfronteriza, y que ha 
tenido un uso constante. El  turismo de verano empezó alrededor de  la mitad del siglo XIX, y 
desde entonces la región se ha consolidado como un centro turístico importante del centro de 
Europa.  El  Ferrocarril  Rético  se  construye  entre  otros,  por  la  demanda  turística  y  por  la 
necesidad de facilitar los desplazamientos hacia y desde los pueblos de montaña. Si bien el tren 
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original era a vapor, desde muy  temprano  (1919) entran en uso  los eléctricos en  la  línea de 
Albula.  El  intercambio  cultural,  lingüístico,  creativo  y  económico  se  hizo  posible  por  el 
ferrocarril.  La  integración  al  paisaje  natural  y  cultural  de  los Alpes  es  notable,  las  obras  de 
ingeniería  a  más  de  2000  msnm  se  convirtieron  en  arquetipos  para  otros  ferrocarriles  del 
mundo.  El  viajero  experimenta  el  medio  ambiente  y  siente  que  el  ferrocarril  es  parte  del 
paisaje;  se  tuvo  especial  cuidado  en  la  selección de materiales para  las obras de  ingeniería, 
optando por la piedra local para los grandes viaductos. 
 
 
Imagen 42. Viaducto en forma de bucle del Ferrocarril Rético. Tomada de 
http://www.turismoenfotos.com/items/suiza/zrich/1939_ferrocarril‐retico/full/3/ 
La protección del Ferrocarril Rético es un ejemplo particular e interesante, pues su zona 
de protección primaria de 152 Ha  incluye  la  línea férrea, estructuras,  instalaciones, y sistemas 
de funcionamiento, lo esperado al tratarse de un bien lineal, pero lo especial radica en la zona 
de amortiguamiento: Los criterios para delimitarla son: el contemplativo y el medio ambiental. 
Es  decir,  la  zona  de  amortiguación  va  hasta  dónde  el  pasajero  del  tren  pueda  apreciar  el 
paisaje, y vale la pena advertir que en algunos puntos la perspectiva llega a los 27 Km. 
Otra particularidad del la zona de amortiguación es que  se divide en dos, una próxima 
y una  lejana. La Zona de amortiguamiento próxima es en este caso  lo que se conoce como  la 
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Buffer Zone, e incluye los elementos inmediatos del paisaje; esta zona se subdivide a la vez en 
Zona de Amortiguamiento Primaria, que hace referencia al área  inmediatamente próxima a  la 
zona central o de máxima protección, con valores  intrínsecos y elementos paisajísticos, y que 
se delimita con elementos naturales como líneas de árboles o con elementos construidos como 
carreteras,  su  extensión  varía  considerablemente  según  la  geografía  pero  el  promedio  está 
entre  los 500 m y  los 1000m; y  la Zona de Amortiguamiento en Área Próxima, que  incluye  las 
construcciones  carentes  de  calidades  excepcionales  pero  que  por  su  cercanía  a  zona  de 
protección  cobran  relevancia  y  que  pueden  ser  zonas  residenciales,  pequeñas  áreas 
comerciales o  industriales más  su entorno. Por  su parte,  la  zona de amortiguamiento  lejana 
funciona  como  un  telón  de  fondo  o  Backdrop,  e  incluye  los  espacios  abiertos  de  valles 
tributarios, hasta la línea de horizonte, pero que en Italia se ha limitado a 3Km para facilitar el 
control. 
 
Mapa 32. Demarcación del sitio del Ferrocarril Rético por los Paisajes de Albula‐Bernina. Muestra el trazado de la 
línea y las zonas de amortiguación. Tomado de 
http://whc.unesco.org/en/list/1276/multiple=1&unique_number=1503 
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III.2.3. El Ferrocarril Semmering: 
Localizado es Austria fue el primer ferrocarril incluido en la lista del patrimonio mundial 
(1998).  Fue  inaugurado  en  1854,  y  recorre  desde Gloggnitz  (a  898 msnm)  sobre  el  paso  de 
Semmering hasta Mürzzuschlag, por 41Km, superando una diferencia de altura de 459 msnm. 
El recorrido cuenta con 16 viaductos, 14 túneles, y más de una centena de puentes en piedra. 
Es también un ferrocarril de montaña y su trocha es de 1,43 m (trocha estándar). 
Representó avances técnicos significativos para su momento, al construir túneles largos 
con  pilares  intermedios,  lo  que  implicaba  grandes  excavaciones  manuales.  Las  fuertes 
inclinaciones hicieron que  la obra  tuviera muchos detractores que preferían  ferrocarriles de 
cremallera o  funiculares, sin embargo el diseñador del  trazado hizo  también una  locomotora 
capaz de ascender  las pendientes de esta zona al sur de Austria. La construcción empezó en 
1848 por ambos extremos y se usó piedra  local,  limitando el uso de acero al máximo. La obra 
implicó  el  refinamiento  y  creación  de  instrumentos  de  medición  y  replanteo,  debido  a  la 
complejidad de  la geografía y de  la geometría curva del trazado. Si bien funcionó por un siglo 
entero  a  vapor,  en  1956  se  llevaron  a  cabo  los  trabajos  de  electrificación.  Sin  embargo, 
recientemente se han habilitado algunas  locomotoras a vapor que eran exhibidas en museos 
ferroviarios y que se han puesto al servicio de  los turistas durante  los fines de semana y días 
festivos. El recorrido en 1860 tomaba  2 horas y actualmente toma alrededor de una hora. 
 
Imagen 43. Viaducto del Ferrocarril de Simmering. Tomado de http://www.absolutaustria.com/ 
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Un  camino  paralelo  construido  recientemente  hace  posible  a  los  visitantes  realizar 
recorridos cortos a pie para apreciar  los paisajes y  las estaciones. La protección de  la  línea a 
nivel nacional se hizo en 1927. El ferrocarril permitió el desarrollo económico de la región, y se 
consolidó como destino turístico, dejando como testigos numerosos hoteles y villas construidos 
desde  finales del siglo XIX, para albergar a  la sociedad de Viena y de Trieste, originando una 
arquitectura del turismo particular. 
A pesar de  los grandes  ingresos que deja a  la región, el mantenimiento de  la  línea es 
costosa, debido al desgaste que sufren los rieles por lo cerrado de las curvas, a la necesidad de 
hacer reparaciones manuales y casi artesanales a sus estructuras, a lo lento del recorrido y a las 
limitaciones de peso de la carga. 
De  las  estaciones  originales  no  queda  mucho,  pues  se  construyeron  con  fines 
puramente técnicos y a lo largo de los años y con el incremento del turismo fueron convertidas 
en edificios más grandes y atractivos. Casi  todas  las bocas de  túnel  tienen ornamentación en 
mampostería. La electrificación supuso un cambio significativo en la estética de la línea, por la 
parición de mástiles y cables. 
 
Mapa 33. Delimitación de las Core Zone y Buffer Zone del Ferrocarril de Simmering, año 2008. Tomada de 
http://whc.unesco.org/en/list/785/multiple=1&unique_number=928 
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La zona de máxima protección del Ferrocarril de Simmering es de 156 Ha, incluyendo el 
tendido férreo, las obras de ingeniería y los edificios vinculados al funcionamiento del tren, y la 
zona de amortiguamiento es de 8581 Ha. Dentro de ésta última, se distinguen 4 sub zonas, así: 
una  zona  inmediata, una de paisajes históricos para el  turismo y  los asentamientos, un área 
complementaria para el turismo, y otra complementaria para los poblados.  
 
III.2.4. Ejemplos de recuperación férrea en América Latina: 
 
Tren de la Costa Argentina: 
El trazado del ferrocarril data de finales de siglo XIX, empezado a construir en 1888 por 
empresas inglesas; recorre 15,5 Km de la zona norte de la ciudad de Buenos Aires, bordeando 
la costa del Río de La Plata, entre las estaciones de Maipú en la localidad de Olivos y Delta, en la 
de Tigre. El tren pasa por un total de 11 estaciones 
 
Mapa 34. El Tren de la Costa Argentina. http://es.wikipedia.org/wiki/Archivo:Mapa_Tren_de_la_Costa_2_.jpg 
 
El  tren a vapor  fue  reemplazado por uno eléctrico en 1931, y en 1948 pasó a  formar 
parte de uno de  tres  ramales suburbanos. Se usó con  intensidad hasta 1961 cuando un gran 
tramo fue suspendido, dando paso esporádico sólo a trenes de carga. Con  los años  la vía fue 
invadida casi en su totalidad al igual que las estaciones, causando grandes deterioros, pero en 
los años noventa, y por la preocupación de muchos ciudadanos que reclamaban al gobierno la 
recuperación del tren, se abre una  licitación para  la recuperación del corredor férreo y de  los 
inmuebles adyacentes. En 1993 se da en concesión a la Sociedad Comercial del Plata, quien se 
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encargó del reacondicionamiento de las estaciones por medio del reciclaje y de la construcción 
de las tres que habían desaparecido. La vocación de los edificios fue puramente comercial, y se 
configuraron  a  modo  de  paseos.  La  línea  recuperada  se  inauguró  en  1995,  con  una  nueva 
trocha estándar, y a modo de tren ligero.  
A pesar de los esfuerzos por recuperar el corredor y por revitalizar las estaciones, este 
proyecto  no  puede  inscribirse  dentro  del marco  de  los  itinerarios  culturales;  la  integridad  y 
autenticidad  han  sido  vulneradas  para  adaptarse  a  las  demandas  comerciales,  y  tal  vez  por 
tratarse  de  un  entorno  urbano,  el  nivel  de  intercambio  cultural  no  es  lo  suficientemente 
diverso, en cuanto a que  las comunidades son más homogéneas. Sin embargo es un ejemplo 
interesante en cuanto a la puesta en uso y a la recuperación de ferrovía y estaciones por medio 
de la alternativa del reciclaje. 
 
Imagen 44. Estación Juan Anchorena. Tomada de http://es.wikipedia.org/wiki/Archivo:Provincia_de_Buenos_Aires_‐
_Mart%C3%ADnez_‐_Estaci%C3%B3n_Anchorena.JPG 
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Imagen 45. Estación Borges. http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/5/58/Borges_FCGBM_03.jpg 
 
Imagen 46. Estación San Isidro Tren de la Costa, Buenos Aires. Foto: Javier Duque E. Tomada de 
http://www.viajeros.com/fotos/buenos‐aires‐diciembre‐2008/1462443 
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Tren a la Tica: 
 
Mapa 35. Tren al Pacífico o Tren a la Tica. Tomado de http://andferblog.blogspot.com/2009/07/la‐estacion‐del‐
ferrocarril‐electrico.html 
La vocación de este tren es puramente turística, hace parte de un producto diseñado 
por  la empresa privada para volver el patrimonio un objeto de consumo; hay que recordar  la 
opción asumida por Costa Rica con respecto al turismo como uno de  los motores económicos 
del país, aprovechando especialmente  los recursos naturales que posee, ofreciendo al  turista 
opciones de ecoturismo y turismo extremo en especial. 
El tren turístico parte de San José en la mañana, recorre varias poblaciones, puentes y 
paisajes, que son explicados por guías. Antes de medio día se llega a Puerto Calderas, donde se 
aborda  un  bus  para  ir  a  Punta  Arenas  y  visitar  el  Parque  Marino  del  Pacífico.  Luego  del 
almuerzo típico los visitantes pueden ir a las playas para abordar a las 4 y 30 el tren de regreso 
a  San  José.  El  itinerario  turístico  no  da  muchas  posibilidades  a  los  visitantes,  que  deben 
aferrarse a los horarios y tiempo s establecidos previamente. 
Costa Rica tuvo dos ferrocarriles nacionales  importantes, uno desde San José hasta el 
Atlántico en Limón, y otro desde  la capital hasta el Pacífico en Puerto Arenas. El Ferrocarril al 
Atlántico se construyó primero por empresa británica, y en 1897 se empiezan  los trabajos del 
tren  al  Pacífico;  en  1907  se  inaugura  la  línea,  creando  una  conexión  interoceánica  muy 
importante  para  el  desarrollo  del  país,  que  se  basó  básicamente  en  la  exportación  de  café, 
banano, palma africana y cacao a Estados Unidos y Europa. El proceso de electrificación se llevó 
a cabo entre 1927 y 1930. 
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Imagen 47. Paisaje montañoso del Ferrocarril del Pacífico de Costa Rica. Imagen tomada de 
http://www.texanempire.com/ticophotopage1.htm 
 
 
El ferrocarril enfrentó desde su inauguración varios inconvenientes por la geografía, el 
clima tropical, la materia prima para el funcionamiento de los motores, las guerras mundiales, y 
entre las décadas del cincuenta y del sesenta, por la competencia que las carreteras nacionales 
representaban al ofrecer menores tarifas a  los transportadores y por una crisis portuaria que 
superaba la jurisdicción del tren eléctrico. Pero sin duda alguna, el tren actuó como catalizador 
para  el  desarrollo  industrial,  económico  y  turístico  de  la  costa  occidental  del  país. 
Desafortunadamente y como pasó con muchos trenes latinoamericanos, éste cayó es desuso y 
en  franco  deterioro.  Sólo  durante  la  primera  década  del  siglo  XXI  se  volvió  a  considerar  la 
recuperación de  la  ferrovía  con  fines  turísticos, mientras  se  contempla  la posibilidad de una 
rehabilitación integral del  ferrocarril interoceánico. 
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Imágenes 48 y 49. Tren turístico a la Tica. Tomadas de http://www.texanempire.com/ticophotopage1.htm 
 
Tren a las Nubes: 
El  proyecto  original  denominado  Ferrocarril  Transandino  del  Norte,  buscaba  la 
comunicación  del  territorio  norte  argentino  con  la  ciudad  chilena  de Antofagasta,  donde  la 
actividad  minera  requería  de  un  canal  de  comunicación  que  permitiera  abastecer  a  los 
trabajadores  y  sacar  de  la  zona  el  salitre  extraído.  Los  primeros  estudios  e  iniciativas  se 
remontan  a 1889, pero  los  trabajos  empezaron  en 1921,  y  sólo hasta 1948  se  comunicaron 
finalmente la parte argentina con la chilena en el punto de Socompa, principalmente debido a 
los problemas políticos de las dos naciones. 
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El ingeniero Richard Maury, estadounidense encargado del diseño de la ruta, acudió al 
sistema  de  zig‐zag  y  espirales,  desechando  el  recurso  de  un  ferrocarril  de  cremallera, 
comúnmente utilizado para vencer grandes alturas. La trocha era de 1 m de ancho, y el trazado 
se  hizo  por  el  Paso  de  Huaytiquina,  dando  origen  a  otro  de  los  nombres  con  el  cual  fue 
conocido:  Ferrocarril  de  Huaytiquina.  Sin  embargo,  en  1946,  Juan  Domingo  Perón  decide 
cambiar el paso por el de Socompa, punto final donde se unirían las vías de los dos países. 
Una de  las  imágenes más representativas es  la del viaducto La Polvorilla, de 224m de 
longitud y 70 m de alto.  
 
Imagen 50. Tren a las Nubes. Tomado de 
http://www.trenalasnubes.com.ar/turismo_salta/images/wallpapers/eltren‐wall‐08.jpg 
 
En 1949 se decide agrupar en un solo ferrocarril todas las líneas de trocha angosta, es 
decir menores a la medida estándar de 1,435m, por lo cual el Tren a Salta pasa a formar parte 
del Ferrocarril General Belgrano, conformando una extensa red ferroviaria por todo el país.  
La denominación de “Tren de  las Nubes” surge en  los años sesenta, cuando un par de 
estudiantes que realizaron el recorrido en trenes a vapor, observaron que en muchos tramos 
del  camino  las nubes  se encontraban por debajo del nivel de  los  rieles, debido a  las alturas 
andinas que atravesaban. En 1971 la dirección del Ferrocarril General Belgrano decide hacer un 
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viaje turístico de prueba desde Salta hasta Socompa, y en 1972 se instaura el tren turístico que 
funciona a su cargo hasta 1990. Desde 1991 funciona con recursos y administración privada. Ha 
permanecido  clausurado  por  períodos  intermitentes,  por  problemas  con  los  operadores 
turísticos, sin embargo desde 2008 funciona normalmente. 
 
Imagen 51. Turistas en el viaducto La Polvorilla. Tomada de 
http://www.tribunalatina.com/es/viewer.php?IDN=15542 
 
El recorrido de 434 km entre ida y regreso, salva alturas entre los 1187 msnm en Salta 
hasta los 4220 en La Polvorilla. La velocidad promedio del tren es de 35Km/h, haciendo que el 
recorrido total dure cerca de 16 horas. Atraviesa 29 puentes, 13 viaductos, 21 túneles, 2 loops y 
2 zigzags. El tren está perfectamente equipado y cuenta con comedor, bar, tienda de regalos y 
guías bilingües,  lo cual denota el carácter puramente  turístico. Los viajeros abordan en Salta 
donde los recibe un grupo de danzas folklóricas, todo el tiempo los guías están describiendo los 
parajes e  indicando  los puntos para  las mejores  fotografías. La primera parada se hace en  la 
estación Mina Concordia donde la locomotora pasa a la cola del tren para empezar el ascenso 
más  difícil;  los  viajeros  no  pueden  descender,  pero  los  vendedores  locales  ofrecen  sus 
productos a  través de  las ventanillas. La  segunda parada  se hace en el  inicio del viaducto La 
Polvorilla,  donde  los  pasajeros  pueden  descender  y  apreciar  el  paisaje  y  la  obra  de 
infraestructura entre dos montañas. En este punto hay más contacto con  la comunidad  local 
que aprovecha para ofrecer sus productos.  En la tarde el tren emprende el regreso y para una 
vez más  en  San Antonio  de  los  Cobres,  donde  una  vez más  los  vendedores  locales  pueden 
ofrecer sus productos. La parada final es en el punto de partida. 
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III.2.5. Conclusiones casos de estudio 
 
Resulta impresionante observar las similitudes de los trenes colombianos con los trenes 
de montaña de  la  India, en especial el objeto de estudio del presente documento, el Tren de 
Girardot. Tal vez la diferencia fundamental radica en el interés que el gobierno Indio ha tenido 
hacia  el  transporte  ferroviario  y  los  esfuerzos  económicos  y  políticos  que  ha  implicado  la 
preservación de estos ejemplos de vías de comunicación. Todos  los casos estudiados vencen 
alturas  significativas  y  se  adaptan  al  paisaje  montañoso  y  desafiante;  pasan  por  entornos 
urbanos  y  rurales,  influyendo  sobre  las  comunidades  locales  y  facilitando  el  intercambio  de 
bienes y de culturas. Otra similitud con el Tren de Girardot, es la modestia de las estaciones, no 
se  trata  de  grandes  edificios  exponentes  de  la  industrialización,  sino  que  son  pequeños 
inmuebles  que  se  adaptan  a  las  condiciones  climáticas  y  tecnológicas  locales,  y  dónde  se 
destaca una zona de venta de taquillas y una plataforma cubierta para esperar el tren. Desde 
luego, y al igual que sucede con los ferrocarriles nacionales, hay una jerarquía en las estaciones, 
las más  importantes  corresponden a  los edificios más ornamentados y más  complejos en  su 
composición, mientras que las pequeñas estaciones obedecen principalmente a requerimientos 
técnicos para el funcionamiento del tren. 
Tanto  los  Ferrocarriles  Indios,  como  el  Ferrocarril  Rético  y  el  Tren  de  Girardot,  son 
ferrocarriles de vía estrecha, es decir con anchos de trochas menores a 1.435 mm, que fueron 
especialmente usados para  los  ferrocarriles de alta montaña. En  cuanto a  longitudes, puede 
decirse que se trata de líneas relativamente cortas: FF. Matheran 20Km, FF. Kalka‐Shimla 96Km, 
FF.  Nilgiri  46Km,  FF.  Darjeeling  88Km,  FF.  Rético  122KM,  y  FF.  Semmering  41Km  (no  es 
ferrocarril de vía estrecha, sino de trocha estándar) y que en un gran porcentaje gozan de una 
vocación turística y cultural, consolidada a través de las décadas.  
Resulta preocupante  en  el  caso de  los  ferrocarriles  indios,  la  falta de protección del 
área circundante, pues es fundamental para  la protección del bien mismo y para preservar  la 
autenticidad del paisaje cultural. La electrificación de los trenes es un punto interesante, y que 
podría relacionarse con el tema de la autenticidad de los ferrocarriles, es el de la electrificación. 
Es obvio que mantener  las  locomotoras a vapor es complicado por  la pérdida de  las mismas, 
por el  impacto ambiental, y porque  la fuerza proporcionada en muchos casos no es suficiente 
para remolcar un número rentable de vagones. En el caso de  los  trenes  indios estudiados, el 
único  que  ha  sido  convertido  a  diesel  es  el  de  Matheran  pero  ha  conservado  su  material 
rodante original, los otros tres casos siguen funcionando a vapor, lo cual resulta destacable. Sin 
embargo, en los casos europeos de Simmering y Albula‐Bernina, los trenes fueron electrificados 
y  su material  rodante  reemplazado  por  vagones modernos  y  de  lujo;  sin  embargo  las  rutas 
siguen  funcionando  y  forman  parte  de  las  comunidades  locales.  Surge  en  estos  puntos  la 
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pregunta acerca de la autenticidad en  la locomoción, al ser alterados los bienes muebles y las 
dinámicas mismas, ¿pierde autenticidad el ferrocarril cuándo deja de ser un tren a vapor? O tal 
vez ¿la autenticidad radica en el uso constante e ininterrumpido del ferrocarril? La reflexión es 
más que pertinente al tener en cuenta el caso del Ferrocarril de Girardot, donde el tráfico se 
interrumpió desde la década del setenta y donde la posibilidad de recuperar las locomotoras a 
vapor parece remota. 
El ferrocarril de Matheran, que hace parte de  la  lista tentativa de  la UNESCO, ha sido 
víctima  de  demoliciones  parciales  en  algunas  estaciones  y  obras  de  infraestructura  y 
conmemorativas, tal vez la más notoria y preocupante sea la demolición de la sala de billar, la 
cocina  y  el  comedor de  la propia  estación de Matheran,  al parecer por  autoridades  locales, 
revelando problemas en la protección real de los bienes culturales. La desaparición y deterioro 
de  los  componentes  del  ferrocarril  podría  poner  en  peligro  la  integridad  del  mismo  y 
posiblemente su inclusión en la lista del patrimonio mundial. 
Posiblemente  el  punto  de mayor  interés  y  aporte  del  Ferrocarril Rético  sea  el  de  la 
concepción de la zona de amortiguamiento. A diferencia de los ferrocarriles indios, para Albula‐
Bernina  la  zona  de  protección  es  fundamental  y  ha  sido  estructurada  de  una  manera 
aparentemente  compleja,  pero  que  categoriza  la  importancia  del  paisaje  y  la  estrecha 
interrelación que entabla con el bien cultural lineal. Este caso de “patrimonio de conectividad e 
interrelación”  (Martorell, 2010), ve el área de amortiguamiento como un degradé, donde  las 
zonas próximas a  la  línea férrea tienen mayor protección que  las zonas alejadas y a  las cuales 
sólo se tiene acceso de manera visual.   
En  cuanto  a  los  casos  latinoamericanos,  resulta  evidente  que  las  recuperaciones 
realizadas se han basado directamente en el turismo como alternativa de sostenibilidad, de un 
modo más agresivo y posiblemente menos respetuoso de  los valores culturales que generó el 
tren dentro de  las  comunidades  locales. Desde  luego  las  iniciativas  son  valoradas por haber 
frenado el deterioro y por haber devuelto el uso a ferrocarriles que de otro modo posiblemente 
habrían sido liquidados definitivamente. Es de destacar también la participación de la empresa 
privada,  cuando  los  gobiernos  nacionales  no  han  podido  o  querido  intervenir  las  ferrovías; 
desde  luego,  el  riesgo  es  grande  cuando  no  hay  control  estatal  directo  y  efectivo  sobre  los 
bienes  culturales,  en  especial  porque  las  regalías  y  beneficios  pueden  no  llegar  a  las 
comunidades locales. El tren de la Costa Argentina revitalizó las zonas aledañas al paso del tren, 
pero volvió al ferrocarril un producto comercial más, carente de autenticidad. El Tren a la Tica 
tiene  como  virtud  la  sensibilización  que  genera  en  los  visitantes  en  temas  de  conservación 
ambiental,  pero  de  nuevo  es  un  producto  pre  establecido  que  no  da  al  pasajero  muchas 
posibilidades de exploración de los recursos culturales y naturales.  
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El Tren a las Nubes es también un ejemplo de la explotación comercial del patrimonio, 
es  un  producto  diseñado  para  disfrutar  del  paisaje,  pero  que  aleja  completamente  a  las 
comunidades  locales  de  los  turistas;  si  bien  da  información  por medio  de  documentales,  el 
contacto  que  podría  hacerse  en  persona  nunca  ocurre,  con  excepción  de  dos  paradas  para 
compra  de  artesanías.  En  este  caso  tampoco  se  le  da  mucha  importancia  a  las  estaciones 
intermedias,  que  si  bien  son  hitos  en  el  itinerario,  no  son  reconocidas  ni  recorridas  por  las 
personas. Hay  que  destacar  que  de  los  30.000  turistas  que  usan  el  tren  cada  año,  un  gran 
porcentaje  es  de  extranjeros.  ¿En  dónde  se  quedan  las  regalías  que  produce  el  Tren  de  las 
Nubes?  Desde  luego  que  el  mantenimiento  de  los  172  km  ha  de  ser  costoso,  pero 
aparentemente las comunidades no se ven significativamente beneficiadas. 
Si  bien  estos  casos  denotan  un  interés  por  concebir  los  ferrocarriles  como  bienes 
patrimoniales, resulta claro que las reflexiones al respecto no han trascendido la dimensión del 
patrimonio como recurso turístico, que si bien es en efecto un recurso de este tipo, implica el 
diseño de programas más complejos para asegurar  la  integridad, autenticidad y conocimiento 
completo de  la dinámica que genera el medio de comunicación sobre el territorio y sobre  las 
comunidades  locales.  El  común  denominador  es  el monopolio  de  la  empresa  privada  en  el 
control de estos ferrocarriles turístico, por lo cual también es importante revisar el papel de la 
empresa pública y el compromiso que debería ésta tener hacia el patrimonio cultural y natural. 
Los  bienes  patrimoniales  de  tipo  mixto  han  de  ser  estudiados  aplicando  una  metodología 
compleja para asegurar que todas las esferas mantengan un equilibrio que posibilite el disfrute 
de los recursos de una manera responsable y sostenible. 
 
III.3. Estudio y conservación del patrimonio 
ferroviario en el Panorama Nacional 
 
Como antecedentes para una aproximación al estudio de las estaciones se encuentran 
el Programa de Reciclaje de Estaciones, llevado a cabo por Colcultura desde 1991 y la Beca de 
Investigación  otorgada  a  Orlando  Ordoñez  de  la  cual  surgió  en  1995  el  texto  Arquitectura 
Ferroviaria. La primera investigación citada, fue posible gracias a un convenio interinstitucional 
entre el Instituto Colombiano de Cultura – Colcultura, Ferrovías, el Banco Central Hipotecario, y 
la Corporación Nacional del Turismo;  la publicación contó  también  con  la  colaboración de  la 
Organización  de  los  Estados  Americanos  OEA.  El  trabajo  nace  dentro  del  marco  del  Plan 
Nacional de Cultura de 1992 y ante la necesidad de formular un proyecto integral de protección 
del  conjunto de estaciones nacionales. Cada entidad participante  tenía  funciones específicas 
que se designaron según  la vocación de  las mismas de este modo: Ferrovías se encargó de  la 
venta  o  arrendamiento  de  estaciones  no  indispensables  para  el  funcionamiento  de  los 
ferrocarriles,  buscando  en  su  momento  conseguir  ingresos  y  la  reutilización  pronta  de  los 
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edificios, Colcultura brindó el apoyo técnico en la formulación de los proyectos, elaboración de 
planos,  presupuestos,  programación  de  obras  e  interventorías  técnicas;  la  Corporación 
Nacional  del  Turismo  se  encargó  de  la  financiación  para  la  elaboración  de  los  inventarios  y 
levantamientos, y por último, el Banco Central Hipotecario otorgó los créditos para financiar las 
intervenciones. 
 
El proyecto partía de la identificación de las estaciones existentes para la realización de 
un  inventario  actualizado,  logrando  la  identificación  de  410  estaciones.  Posteriormente  se 
encargó la realización de 210 levantamientos arquitectónicos, encargados a diferentes equipos 
de centros de  investigación de  facultades de arquitectura, que se  repartieron  los  trabajos de 
campo y de restitución gráfica según  la  localización en el territorio nacional. El reciclaje fue  la 
metodología de intervención escogida, y buscaba la   reutilización de los edificios, permitiendo 
cambios de uso que llevaran a proyectos sostenibles y productivos. Para esto, se seleccionaron 
los  inmuebles que no eran  indispensables para  la nueva puesta en marcha de algunas  líneas 
férreas y que eran candidatos para un cambio de uso. Al ser ofrecidas para la venta o para ser 
arrendadas,  se  buscaron    propuestas  que  incluían  un  uso  público  (institucional,  cultural  o 
comercial)  para    beneficiar  a  las  comunidades  locales;  se  recibieron  las  solicitudes  de 
interesados, se evaluaron  los  inmuebles, se asesoró a  los  interesados en  la elaboración de un 
anteproyecto y se presentó la propuesta a Ferrovías para evaluación de la factibilidad; uno de 
los acuerdos, era la exención del pago del canon de arrendamiento por un periodo de 5 años, 
siempre y cuando se invirtiera en la recuperación de los inmuebles. 
 
Durante la primera etapa del proyecto, se recibieron 103 solicitudes de interesados y se 
realizaron 31 proyectos arquitectónicos. Algunos inmuebles fueron vendidos a los municipios y 
en algunos casos a particulares, y  se  logró el  reciclaje de estaciones como Cajicá, La Florida, 
Girardot, Paipa, Cisneros y Namay.  
 
La Beca de Investigación de Colcultura que favoreció al arquitecto Ordóñez, tuvo como 
resultado  un  documento  pionero  en  el  ámbito  nacional,  que  se  centró  en  el  estudio  de  la 
composición  y  el  funcionamiento  del  edificio de  la  estación.  El  autor  identificó  los procesos 
generales para  la  construcción de una  ferrovía y por ende de  los edificios  según  la empresa 
contratada  y  la  figura  de  concesión    designada  por  el  gobierno  nacional.  Identificó  los 
elementos compositivos básicos de  las estaciones y clasificó  las estaciones según cronología y 
nivel de “factura y connotación”. Identificó las causas para el crecimiento de los edificios y los 
esquemas de uso recurrentes‐ 
 
En  otra  sección  del  trabajo,  Ordoñez  hace  referencia  a  los  aspectos  técnicos  y 
constructivos de estaciones, talleres, puentes y bodegas. Uno de los aportes más relevantes de 
la  investigación,  fue una  ficha de valoración propuesta, que abordaba por primera vez en el 
país las especificidades de este tipo de arquitectura. La información contenida es la siguiente: 
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Nombre, localización, código, fotos, planos, etc. 
 
Planimetría 
 
Tabla para diligenciar con: 
 
a. Edificios componentes   1 sólo edificio  
1 edificio para taquilla y otro para bodega 
1 edificio para taquilla, otro para bodega y otro para taller 
1 edif. para taquilla, bodega, taller, campamento, etc. 
b. Época constructiva 
c. Diseño y construcción  Diseño previo 
Diseño traído del exterior 
Construcción por compañía administradora 
Construcción antes de la llegada del tren 
Construcción después de la llegada del tren 
A partir de diseño tipo 
Diseño por compañía constructora 
Sin diseño previo 
d. Estado:      Ruinas 
Regular 
Bueno 
En restauración 
Restaurado 
Futura restauración 
Otro 
e. Topología    Calle q conecta directamente estación con sitios importantes pueblo 
Rompe trama urbana para relacionar estación con pueblo 
Estación sobre espacio público de importancia 
Generó desarrollos urbanos (en ambientes rurales) 
Reforzó desarrollo urbano a su alrededor 
Deterioró zonas urbanas 
En zona urbana deprimida 
Hace parte de trama, no hay ruptura 
f. Volumen/espacialidad   Un piso, dos, tres o más 
Simétrico con volumen central más alto 
Asimétrico con volumen lateral más alto 
Con vestíbulo central que atraviesa edificio, vestíbulo central de doble 
altura, corredor periférico, planta en T, L, U. 
g. Tecnología    Cubierta en barro, zinc, otro 
Estructura en madera, hierro, mampostería, hormigón, otro 
h. Estética     fachadas con arcos de medio punto 
Bordes de vanos decorados, esquinas decoradas 
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Forja en hierro 
Columnatas, yesería interior 
Trabajo decorativo en fachadas 
Reminiscencia  vernacular,  republicana,  arquitectura  moderna, 
colonial, modernista 
 
 
A pesar del  esfuerzo del  autor por desarrollar una  ficha de  registro  y  valoración,  es 
claro  que  no  aporta  una  metodología  completa  para  abordar  el  tema  de  la  arquitectura 
ferroviaria, y que en la ficha si bien hay esfuerzos por organizar temáticamente la información, 
hay  casos  donde  se  mezclan  criterios  e  información  relevante  que  no  tiene  cabida  en  el 
esquema  propuesto.  Desafortunadamente  la  investigación  de  Ordoñez  no  tuvo  un  impacto 
notable en  la práctica, y se quedó más bien en  las esferas académicas especializadas, que no 
tenían los recursos para realizar registros e investigaciones más profundos. 
 
En años recientes el Ministerio de Cultura contrató  la elaboración del Plan Estratégico 
de  Estaciones,  con  el  fin  de  formular  una  forma  efectiva  de  gestionar  un  Bien  de  Interés 
Cultural con  la complejidad del Conjunto de Estaciones del país. De  igual modo busca diseñar 
una metodología de identificación, estudio, recuperación del conjunto y un plan de gestión. Si 
bien no hay resultados definitivos, el Ministerio de Cultura y  la Dirección de  la Red Terciaria y 
Férrea del  Instituto Nacional de Vías –  Invías  se encuentran  trabajando desde principios del 
presente año en la  revisión del conjunto de estaciones propiedad del mencionado Instituto con 
el  fin de  realizar obras de  emergencia  y  enriquecer  el  estudio de  los  inmuebles declarados; 
desde luego la labor es extensa y actualmente se discute la necesidad y factibilidad de ampliar 
el  equipo  para  acelerar  el  proceso  de  estudio  y  una  posterior  valoración.  Dentro  de  los 
objetivos específicos del plan se encuentran:  
 
- Proponer  acciones  efectivas  para  superar  la  valoración  de  la  arquitectura  de  las 
estaciones y avanzar hacia la valoración del patrimonio ferroviario colombiano. 
- Contemplar las acciones necesarias para poder definir el conjunto de las estaciones del 
ferrocarril incluidas dentro del alcance de la declaratoria del decreto 746 de 1996. 
- Proponer  un  esquema  de  usos  que  sean  compatibles  con  la  estructura  física  de  las 
estaciones  y  que  cumplan  con  un  objetivo  general  de  propiciar  desarrollo  social  y 
cultural en las comunidades asociadas. 
- Desarrollar un esquema de divulgación permanente que reactive la memoria colectiva 
alrededor de los elementos del ferrocarril. 
- Proponer  proyectos  puntuales  detonantes  que  visibilicen  el  ferrocarril  dentro  de  la 
actividad cultural del país. 
- Proponer un esquema de trabajo interinstitucional que multiplique la efectividad de las 
acciones que las instituciones involucradas vienen desarrollando individualmente. 
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Las  líneas  estratégicas  propuestas  para  alcanzar  los  propósitos  enunciados  son 
investigación, protección legal, un Programa de Inventario, Rehabilitación y Refuncionalización, 
Divulgación,  Respaldo  Institucional,  y  Proyectos  Prioritarios.  El  plazo  de  ejecución  total  del 
proyecto es de 10 años.  
 
En cuanto a casos específicos de recuperación de  líneas  férreas con  fines culturales y 
turísticos, se destacan El Tren de La Sabana y El Tren Café y Azúcar. El Tren de La Sabana es un 
proyecto  gestado  en  la  Empresa  Colombiana  de  Vías  Férreas    FERROVÍAS,  que  empieza  a 
funcionar en 1992. El proyecto de carácter turístico buscaba la reutilización y rehabilitación de 
un  tramo  del  antiguo  Ferrocarril  de  La  Sabana,  comprendido  entre  Bogotá  (Estación  de  la 
Sabana en el centro de la ciudad) y Zipaquirá, pasando por Usaquén, Briceño, La Caro y Cajicá. 
Tras la liquidación de FERROVÍAS en 2007, la administración absoluta del tren pasa a Turistren, 
empresa que se había formado en 1992 con el propósito de rescatar trenes históricos a vapor. 
La empresa adquirió y restauró al material rodante que fue puesto al servicio desde 1993 con el 
recorrido Bogotá‐Nemocón. Actualmente se está prestando un servicio de autoferro diesel y 4 
coches, con el fin de servir a grupos más pequeños y de ofrecer otra alternativa a los turistas. 
Como recorridos complementarios  los pasajeros pueden visitar  la Mina de Sal de Zipaquirá,  la 
Mina de Nemocón y la población de Cajicá. El desplazamiento se hace en un tren de 14 coches 
halados por una locomotora a vapor, cuidando la autenticidad del recorrido.  
 
El gran  logro de este proyecto  radica en haber  sido de  carácter durable, pues desde 
1993 ha  funcionado sin  interrupciones, constituyéndose en una atracción de  turismo cultural 
confiable y reconocido por turistas nacionales y extranjeros. 
 
 
  
Imagen 52. Tren de La Sabana. Tomada de http://www.turistren.com.co/galeria.html 
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Imágenes 52 y 53. Izq. Turistas esperando el Tren de La sabana en la estación de Usaquén; Der. Música en vivo 
dentro de los coches. Imágenes tomadas de http://www.turistren.com.co/galeria.html 
 
 
Por  su  parte,  El  Tren  de  Café  y  Azúcar  es  un  proyecto  surgido  por  iniciativa  de  la 
Gobernación del Valle del Cauca en asocio con la Gobernación del Quindío en 2005, con el fin 
de conformar un proyecto de turismo regional. Los contenidos culturales del tren son el cultivo 
de café y de caña de azúcar, íconos y sustento de las sociedades locales. El proyecto surge tras 
la recuperación de la vía férrea que no estaba siendo sostenible con los ingresos generados por 
el transporte de carga. 
 
“En los últimos años el gobierno Nacional ha realizado grandes Inversiones en la 
rehabilitación  de  la  infraestructura  ferroviaria,  desde  el  puerto  de  Buenaventura, 
pasando por las diferentes regiones como San Cipriano, Dagua, La Cumbre, Yumbo, Cali, 
hacia el Norte por Palmira, El Cerrito, Guacarí, Buga, Tulúa, Andalucía, Bugalagrande, 
Zarzal y hacia el Quindío un ramal que llega al Municipio de la Tebaida”. (GOBERNACIÓN 
VALLE DEL CAUCA http://www.valledelcauca.gov.co/publicaciones.php?id=3196)  
 
 
El diseño de  los productos  turísticos comprende  la posibilidad de  realizar deferentes 
recorridos y de disfrutar de paquetes turísticos de varios precios, haciendo que el proyecto sea 
accesible  a  un  amplio  rango  de  población.  Los  paquetes  sencillos  incluyen  el  pasaje  ida  y 
regreso,  seguro de  viaje  y papayera dentro del  coche;  los paquetes más  completos ofrecen 
tiquete  ida  y  regreso,  seguro  de  viaje,  papayera  o  recreación  dirigida,  suvenir  en  el  tren, 
refrigerio,  transporte  a  una  finca  de  recreo,  almuerzo,  piscina,  cabalgata,  tirolesa,  kayak  y 
ciclomontalismo.  Los  sitios  por  donde  pasa  el  tren  en  el  departamento  del  Valle  son: 
Buenaventura,  San Cipriano, Dagua, Bitaco,  La Cumbre, Palmira, Buga, Bugalagrande, Tulúa, 
Zarzal,  Quebrada  Nueva,  Caicedonia,  Las  rutas  ofrecidas  son:  Cali  –  La  Cumbre,  Cali  – 
Bugalagrande, Cali – La Unión, Cali – La Tebaida, y Cali – Buga. 
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Según  los  destinos  escogidos  el  recorrido  tiene  contenidos  transversales 
enriquecedores  como  paisaje  cultural  cafetero,  paisaje  azucarero,  carácter  religioso  con  el 
destino a Buga, carácter arqueológico, recreacional (tren rumbero que permite el consumo de 
alcohol), ruta del arte, ruta del vino, turismo ecológico, etc. 
 
La fortaleza del programa radica posiblemente en esta variedad de planes y servicios, 
que hacen que el turista repita la experiencia en el tren, alcanzando varios destinos en más de 
una oportunidad. Es también admirable el compromiso de las gobernaciones que han invertido 
constantemente en el mantenimiento de la vía y apoyando el programa turístico, pues significa 
un  logro destacado en  la apropiación del  turismo cultural  regional y una  fuente de  ingresos, 
demostrando  que  la  sostenibilidad  de  los  conjuntos  patrimoniales  es  posible,  y  que  la 
cooperación entre administraciones es fructífera.  
 
 
       
 
Imágenes 54 y 55. Izq. Estación de La Tebaida.  Tomada de http://oikosturismonatural.es.tl/TREN‐TURISTICO‐CAFE‐Y‐
AZUCAR.htm Der. Curvas del ferrocarril, tomada de http://www.trenturisticocafeyazucar.com.co/ 
 
 
         
 
Imágenes 56 y 57. Los pasajeros del tren Turístico Café y Azúcar. Izq. Tomada de www.valledelcauca.gov.co 
Der. Tomada de http://www.trenturisticocafeyazucar.com.co/ 
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CAPÍTULO IV 
 
 
Construcción  del  puente  sobre  el  Río  Magdalena. 
Imagen  tomada  de  http://www.flandes‐
tolima.gov.co/nuestromunicipio.shtml?apc=mrxx‐1‐&m=T 
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IV. EL CONJUNTO PATRIMONIAL DEL TREN DE 
GIRARDOT 
“El  sistema  de  transportes  ferroviarios 
significa  mucho  más  que  un  simple  medio  de 
transporte: al  ser un elemento activo en el proceso 
de movimiento de personas  juega un  importante rol 
cultural”. (MARTORELL, 2010:256) 
 
Los capítulos anteriores del presente documento se centraron en exponer al  lector el 
contexto físico, histórico y cultural dentro del cual se enmarca la propuesta de la conformación 
de un Itinerario Cultural del Tren de Girardot, reflexionando y analizando las posibilidades que 
la categoría patrimonial ofrece; a partir de este punto, el trabajo se centrará concretamente en 
los  componentes  del  conjunto  del  denominado  Tren  de  Girardot  y  en  las  posibilidades 
propuestas por el trabajo de grado para su conservación. 
 
Este capítulo aborda de forma detallada los componentes y características del conjunto 
edilicio del Tren de Girardot, pero también presta especial interés en la vía férrea en sí y en las 
obras de ingeniería construidas para posibilitar el transporte férreo desde Facatativá situado a 
2586 msnm hasta Girardot situado a 289 msnm. Por  tratarse de una vía de comunicación de 
132 Km de longitud, es imposible ignorar el papel que el territorio jugó en su planteamiento y 
que aun hoy sigue presentando desafíos a los planificadores urbanos y regionales, por lo cual se 
prestará especial atención a las características paisajísticas del recorrido.   
 
Ya  en  el  capítulo  segundo  se  había  descrito  el  proceso  de  construcción  del  Tren  de 
Girardot, con sus  todas sus vicisitudes, y se había  reseñado  la  importancia que  tuvo por casi 
setenta  años  para  la  vida  nacional,  tanto  por  el  rol  que  desempeñó  para  el  crecimiento 
económico,  como  por  el  intercambio  cultural  que  permitió,  no  sólo  entre  las  distintas 
poblaciones que conectaba, sino también por la posibilidad de comunicar el centro del país con 
el  Atlántico  por  medio  del  Río  Magdalena  y  con  el  suroccidente  por  medio  de  un  sistema 
complementario  de  ferrocarriles.    En  este  punto,  el  interés  se  centrará  en  los  objetos 
construidos que materializaron el proyecto, basándose en dos recursos: la bibliografía (trabajo 
con fuentes primarias y secundarias) y el reconocimiento en campo. La intención es identificar 
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técnicas y materiales empleados en  la construcción de  las estaciones,  identificar en  lo posible 
los usos originales, las transformaciones, los deterioros y amenazas que enfrentan, determinar 
el estado de conservación, estudiar las tipologías existentes, y realizar una valoración individual 
y de conjunto de los inmuebles identificados. 
 
Se pretende hacer  además, una  aproximación  a  la  identificación de otros  inmuebles 
relacionados con el proyecto ferroviario de manera menos directa, como hoteles y fincas, y de 
otras  redes patrimoniales que  traslapan  sus  zonas de  influencia  con  la del Tren de Girardot 
como  los  caminos  reales.  Se  hace  necesario  realizar  una  revisión  del  patrimonio  cultural  y 
natural de  los municipios para  identificar  sus  fortalezas y debilidades,  con el  fin de plantear 
soluciones sostenibles.  
 
El acercamiento a  las comunidades  locales fue fundamental durante  la realización del 
trabajo de campo, pues suministraron además de datos valiosos para  la  reconstrucción de  la 
historia del tren, perspectivas de la problemática que enfrenta el patrimonio ferroviario y de las 
dificultades que ellas mismas afrontan dentro de sus municipios. 
 
 
 
IV.1. Descripción y caracterización del conjunto 
 
 
La ferrovía de Facatativá a Girardot, se caracteriza por un gran número de estaciones 
pequeñas y rurales, destinadas principalmente al servicio técnico y operativo del tren, y por un 
menor  número  de  estaciones  urbanas  y  semiurbanas,  más  grandes  y  representativas, 
construidas  para  servir  a  los  pasajeros.  Sin  embargo,  hablar  de  dos  escenarios  básicos  de 
emplazamiento  y  tipología  de  estaciones  ferroviarias  del  Tren  de  Girardot,  es  imposible.  A 
pesar de su corta extensión de sólo 132 Km, éste ferrocarril presenta una amplia variedad de 
tipos de edificios, lo cual se debe en gran medida a las condiciones físico‐bióticas del territorio 
de emplazamiento. Hay que recordar una vez más, que el  ferrocarril vence una diferencia de 
altura de 2440 metros, con el agravante que significa  la presencia de  los ríos Apulo y Bogotá, 
que producen valles y recodos difíciles de sortear.  
 
Al  realizar  el  recorrido  de  reconocimiento  del  ferrocarril,  que  será  explicado 
detalladamente en el  siguiente apartado,  se detectaron  tres zonas claramente diferenciadas, 
determinadas por las condiciones geográficas y con características representativas en cuanto a 
modos de emplazamiento y vocación de usos, que coinciden con la subdivisión hecha en 1911 
por el ingeniero Felipe Escobar, interventor de The Colombian National Railway Compañy, en el 
informe  dirigido  al  Ministro  de  Obas  Públicas  acerca  del  estado  del  Ferrocarril  de  Giradot 
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(ESCOBAR, 1911).  Hay que recordar que la construcción del ferrocarril estudiado se empezó en 
Girardot  y  que muchos  años  después  finalmente  se  alcanzó  el  destino  de  Facatativá  como 
punto  final, pero a  la vez de conexión con  los  ferrocarriles de Cundinamarca y de La Sabana, 
pero  para  el  presente  documento,  el  recorrido  de  reconocimiento  se  hizo  de  modo 
descendente, empezando en Facatativá, y descendiendo con  las curvas de nivel hasta  la zona 
baja  y  cálida.  A  continuación  se  describen  las  características  principales  de  las  zonas 
identificadas: 
  
  
Zona 1: Tramo de clima frío – Alta montaña: 
 
Este  primer  trayecto  comprende  las  estaciones  localizadas  en  los  municipios  de 
Facatativá, 4 de Zipacón y una de Anolaima. Tiene una  longitud de 30 Km y se caracteriza por 
contar  con  un  trazado  lleno  de  curvas  cerradas  que  recorre  un  paisaje  montañoso,  frío  y 
húmedo,  que  continuamente  tiene  poca  visibilidad  por  la  niebla  típica  del  bosque  semi‐
húmedo.  La  vía  se  encuentra  en  buen  estado  de  conservación,  tiene  todos  los  rieles  y  la 
mayoría de traviesas en madera en su lugar, a pesar de haber  identificado pequeñas zonas de 
invasión y descuido. 
 
Si  bien  la  población  que  presenta  mayor  influencia  en  la  zona  es  Facatativá,  por 
concentrar comercio,  industria y servicios de todo tipo que cubren un área vasta que alcanza 
varios municipios, para este proyecto es Zipacón el núcleo funcional designado, por concentrar 
en él la mayor parte de kilómetros de vía férrea y de estaciones del trayecto, y por el potencial 
turístico y ecológico identificado. 
 
 
Zona 2: Tramo de clima templado – Colinas y mesetas 
 
Esta  zona  intermedia  de  44  Km  de  longitud,  se  caracteriza  por  tener  grandes 
pendientes y por servir de transición entre la zona alta montañosa y la de los valles. El clima es 
cálido  y  semi‐húmedo,  hay  un  buen  número  de  cuerpos  de  agua  que  son  vencidos  por 
pontones  y  puentes,  y  concentra  en  proporción  el mayor  número  de  estaciones  de  todo  el 
ferrocarril.    El  trazado de  la  línea  sigue  caracterizándose por  curvas  cerradas para  vencer  la 
topografía montañosa,  y  por  la  presencia  de  recursos mecánicos  singulares:  El  zigzag  de  La 
Esperanza y la tornamesa de San Javier. 
 
El recorrido pasa por varios centros urbanos de diferentes escalas, y se caracteriza por 
estar directamente vinculada a la dinámica de estas poblaciones. El municipio de La Mesa es el 
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núcleo funcional del trayecto, por  incluir 8 estaciones y por ejercer una  influencia  importante 
en comercio, servicios y cultura sobre los municipios aledaños. 
 
 
Zona 3: Tramo de clima cálido – Los valles 
   
Con 58 Km de extensión, éste es el tramo más largo de toda la ferrovía, y se caracteriza 
por discurrir por  terrenos de poca pendiente, dentro de un paisaje de valle con clima seco y 
cálido.  La  vía  se  corre paralela al Río Bogotá por  todo el  trayecto,  y a  su  vez,  las  carreteras 
intermunicipales se construyen posteriormente paralelas al tendido férreo. La vía se soluciona 
sin curvas y las estaciones son en su mayoría de tipo rural y de carácter técnico. Se destaca el 
conjunto  de  Apulo,  caso  atípico  dentro  del  corredor,  por  la  cantidad  de  inmuebles  que 
pertenecieron a  los  Ferrocarriles Nacionales,  y por  los usos diversos que alojó,  como  centro 
administrativo  y  centro de  abastecimiento.  El otro punto  representativo  es Girardot, por  su 
estación de pasajeros,  las bodegas y el puente  sobre el Río Magdalena, que  comunicaba  los 
ferrocarriles de Girardot con el del Tolima.  
 
El núcleo  funcional es  la  ciudad de Girardot, epicentro de  la actividad  turística de  la 
región, y punto de  llegada del ferrocarril. Organizados de este modo, cada tramo férreo tiene 
su origen y su fin en un centro urbano o semi urbano así: 
 
Tramo 1: Facatativá‐ La Florida. Núcleo funcional: Zipacón 
Tramo 2: La Florida – San Joaquín. Núcleo funcional: La Mesa 
Tramo 3: San Joaquín – Girardot. Núcleo funcional: Girardot 
 
Esta condición resulta favorable en el momento de plantear  los circuitos del Itinerario 
Cultural y para formular el esquema del plan de gestión, pues es  importante designar puntos 
de abastecimiento, información, centros logísticos y operativos y centros de interpretación. De 
igual modo, se definieron núcleos  funcionales para cada zona, determinados por poblaciones 
que o bien engloban dentro de sus  límites  la mayor cantidad de estaciones por tramo, o bien 
porque son  los centros con mayor  impacto económico y social, y que cuentan con una mejor 
infraestructura. Quedan  definidos  en  este  apartado  caracterización,  zonas,  límites  y  núcleos 
funcionales, que permitirán en el capítulo siguiente, el planteamiento del Itinerario y su plan de 
implementación. 
 
Para resumir, se elaboró un cuadro de “Caracterización de los Tramos del Ferrocarril de 
Girardot”, basado en  las  características  físico bióticas del  territorio a  lo  largo de  los 132 Km 
lineales de recorrido, y que sirvieron como determinantes en la construcción de las estaciones 
ferroviaria y en el trazado y construcción de la ferrovía. 
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Tabla 6. Caracterización de los Tramos del Ferrocarril de Girardot. 
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IV.2. Recorrido por la línea férrea: Estaciones y 
tramos 
 
 
Partiendo de  la premisa del conocimiento del bien de  interés cultural como punto de 
partida para  su valoración y conservación, ésta sección es dedicada al  reconocimiento de  las 
características  particulares  de  cada  estación  y  a  los  valores  de  compartidos  y  de  conjunto 
presentes  en  el  grupo  de  las  28  estaciones  estudiadas4  que  compone  en  conjunto.  Se  ha 
mencionado con anterioridad  la necesidad de reconocer el conjunto ferroviario, no sólo en  lo 
que a estaciones se refiere sino también a la vía de comunicación propiamente dicha, es decir 
el  tendido  férreo,  su zona de aislamiento y  las obras de  ingeniería como puentes, pontones, 
túneles y tornamesas,  indispensables en el  funcionamiento original del transporte férreo, por 
lo cual es pertinente la identificación de  cada tramo entre estación y estación.  
 
Antes  del  trabajo  de  campo  se  hizo  una  búsqueda  en  los  archivos  de  Invías,  del 
Ministerio  de  Cultura  y  del Archivo General  de  la Nación,  pero  no  se  encontró  información 
completa o relevante de la arquitectura de las estaciones, sólo se encontraron algunos datos de 
materiales  y  de  intervenciones  aisladas,  pero  no  se  ubicó  información  planimétrica  ni  de 
procesos  constructivos.  Todo  parece  indicar  que  el  diseño  y  construcción  de  las  estaciones 
estaba  a  cargo  de  la  empresa  contratada,  y  vale  la  pena  recordar  todos  los  cambios  de 
responsables ocurridos en el proceso de construcción del Tren de Girardot.   Por  lo general no 
hay  datos  de  autoría  ni  de  fechas  exactas,  y  la  mayoría  de  estaciones  mezclaron  técnicas 
ingenieriles con las costumbres constructivas de cada lugar. Para poder facilitar la lectura de la 
información y como parte de la metodología de análisis empleada, se diseñaron dos fichas tipo, 
una para las estaciones y otra para los tramos de vía férrea. Con la idea del itinerario en mente, 
las  fichas  se organizan por  estación  –  tramo  –  estación, de modo que  sea posible  revivir  la 
secuencia real del recorrido. 
 
Las  fichas de  tramos contienen: Localización,  información general  (municipio, vereda, 
altura,  paisaje,  elementos  naturales  relevantes  y  elementos  construidos  particulares), 
imágenes  generales,  y  descripción  y  estado  de  conservación.  Por  su  parte,  la  ficha  de 
estaciones pretende convertirse en un dossier lo más completo posible, que incluye entre otros 
datos generales (localización exacta, datos geográficos y climáticos relevantes, fotografía para 
identificación),  imágenes  generales,  descripción  de  su  composición,  técnicas  y  materiales  e 
intervenciones realizadas,  fotografías de  las características generales, estado de conservación 
                                                            
4 La mayoría de documentos habla de un  total de 26 estaciones a  lo  largo del Tren de Girardot, pero al hacer el 
trabajo de campo se identificaron dos inmuebles más, por lo cual en este capítulo se hace referencia a un total de 29 
estaciones. 
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de  los  exteriores,  pre‐diagnóstico  del  estado  de  conservación,  y  una  valoración  breve  del 
inmueble.  
 
El recorrido se efectúa de modo descendente, es decir empezando por el municipio de 
Facatativá, con la estación más alta geográficamente y desciende con el tendido férreo a través 
de  varios pisos  térmicos hasta encontrar el Río Magdalena en Girardot en  los  límites  con el 
municipio tolimense de Apulo: 
 
AREA APROX. 650 m2 ALTURA 1 piso más torreón
PROPIEDAD Invías AÑO CONSTR. 1983
IMÁGENES GENERALES
ESTACIÓN: Facatativá MUNICIPIO:
NUMERO 
EDIFICIOS 1
OTROS 
ELEMENTOS N.A.
USO ORIGINAL Estación de pasajeros USO ACTUAL Desocupada
0
SITUACIÓN 
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN FACATATIVÁ (No. 1)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
Urbana A.S.N.M. 2586
Facatativá
VEREDA
Casco urbano, barrio La 
Paz
KM. (desde 
Facatativá)
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
RÍO M
AGDA
LENA
RÍ
O
 B
O
G
O
TÁ
RÍO BO
GOTÁ
R. BOGOTÁ
R.
 C
AL
AN
D
AI
M
A
RÍO
 AP
UL
O
RÍO
 BO
GO
TÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.
TO
LIM
A
hoja 1/
II. DESCRIPCIÓN DEL INMUEBLE
COMPOSICIÓN:  Se trata de un volumen alargado, paralelo a la vía principal del casco urbano, sobre la cual tiene una arcada que comunica el espacio público con la zona de 
taquillas y oficinas.
TÉCNICAS Y MATERIALES: Estructura en concreto y muros en mampostería. Su cubierta es en teja de barro.
INTERVENCIONES: Este edificio fue construido en 1983 tras la 
demolición de la estación tradicional. El edificio de 1928 fue demolido 
para dar paso a la construcción de la doble calzada de la Carrera 1a.
OTROS: El conjunto contaba en 1928 con talleres, tanque, edificio para fundición, oficinas y almacén del 
taller y una casa para empleados.
Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES A
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN FACATATIVÁ (No. 1)
III. ESTADO DE CONSERVACIÓN DEL INMUEBLE
EXTERIORES:
En el patio de maniobras de estación se hacían los 
cambios entre trenes de los ferrocarriles de 
Cundinamarca, La Sabana y Girardot; de igual modo se 
hacían los transbordos de pasajeros correspondientes. 
Actualmente la vía principal de Facatativá aisla los 
predios ferroviarios; los rieles y traviesas se conservan, 
y se preserva el sistema de cruces. Hay varios puntos 
de invasiones, que en oportunidades se localizan a tán 
solo 2m de los rieles. 
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES B
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES C
IV. VALORACIÓN
VALORACIÓN DEL INMUEBLE:
Este inmueble rompe con la relativa homogeneidad del conjunto de estaciones pertenecientes al Tren de Girardot. Sus elementos 
definitorios de estación están dado por la zona de taquillas, y una gran plataforma de abordaje hacia la fachada posterior. Si bien 
Facatativá era un punto fundamental no solo para el Tren de Girardot, sino en el esquema ferroviario nacional, por ser punto de cruce de 
importantes líneas, no conserva rastros representativos. 
El edificio de la estación de Facatativá, construido en 1983, se encuentr abandonado, y a pesar de ser un edificio de poca antigüedad, 
tiene deterioros asociados a la falta de mantenimiento, especialmente en la cubierta de teja de barro, que presenta vegetación invasiva y 
filtraciones que afectan los muros de fachada. Los pisos de la galería tienen zonas de empozamientos hacia la arcada.
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN FACATATIVÁ (No. 1)
PREDIAGNÓSTICO
ELEMENTOS CONSTR. RELEVANTES
IMÁGENES GENERALES
MUNICIPIOS Facatativá ‐ Zipacón
VEREDAS
entre centro urbano de Facatativá y la vereda El Chuscal en 
Zipacón
RANGO DE A.S.N.M. 2729 ‐ 2586
TIPO DE PAISAJE
ELEMENTOS NATURALES 
RELEVANTES
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
TRAMO FACATATIVÁ ‐ CISNEROS (1‐2)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.T
OL
IM
A
ZIPACÓN
Zipacón
Chuscal
Facatativá
hoja 1/
Rieles y traviesas se conservan, pero el corredor en la zona urbaba de Faca no ha rido respetado, y se ha tugurizado y construido a muy 
pocos metros de distacia, lo cual revela que no hay una protección real de su espacio de seguridad. Saliendo de Faca, el estado de 
conservación mejora, no hay construcciones de invasión y empiezan a aparecer pequeños pontones.  
Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha TRAMO
DESCRIPCIÓN Y ESTADO DE CONSERVACIÓN
IMÁGENES GENERALES
Invías AÑO CONSTR. 1904
AREA APROX. 110 m2 ALTURA 1 piso
USO ACTUAL
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN CISNEROS (No. 2)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
ESTACIÓN: Cisneros MUNICIPIO: Zipacón
VEREDA Chuscal
Vivienda (invasión)
PROPIEDAD
KM. (desde 
Facatativá) 7
SITUACIÓN  Rural A.S.N.M. 2729
NUMERO 
EDIFICIOS
2 (incluyendo volumen 
para baño)
OTROS 
ELEMENTOS N.A.
USO ORIGINAL Estación telegráfica y 
bodega de carga
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
RÍO M
AGDA
LENA
RÍ
O
 B
O
G
O
TÁ
RÍO BO
GOTÁ
R. BOGOTÁ
R.
 C
AL
AN
D
AI
M
A
RÍO
 AP
UL
O
RÍO
 BO
GO
TÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.T
OL
IM
A
hoja 1/
II. DESCRIPCIÓN DEL INMUEBLE
COMPOSICIÓN:  descifrar planta original. Si bien el tendido férreo pasaba por delante y por detrás de la estación, sólo hacia la fachada principal se encuentra la galería típica. 
Aparte del volumen principal, aun se encuentra el volumen destinado a baños, con la cubierta en teja de zinc a cuatro aguas.
TÉCNICAS Y MATERIALES: Los muros de carga están construidos en mampostería de arcilla y elgunas zonas superiores en ladrillos de adobe; la estructura de cubierta se desarrolla 
en cerchas de madera rolliza y en las galería se observa el uso de rieles embebidos en los muros y a modo de tirante. En uno de los costados laterales se evidencia también el uso 
de rieles como estructura vertical. Los pisos son en cemento, los zócalos en pañete rústico, y las carpinterías en lámina y madera. 
OTROS: La estación de Cisneros fue construida en 1904 y tenía como objetivo principal servir como punto 
de telégrafo y de almacenamiento de carga comercial. Está ubicada en zona rural de Zipacón, rodeada de 
pocas viviendas establecidas ahí tras el auge del Tren de Girardot. "Es el punto más alto del corredor, 
anteriormente conocido como El Chuscal; en el patio pasan las dos lineas habituales de la estación y una 
línea adicional, por la parte posterior del edificio, que permite devolver la locomotora en cualquiera de los 
dos sentidos". (Cruz y Fernández, 1999). Su actual ocupante lleva 8 años viviendo en la estación y estuvo 
vinculado con el proyecto del Tren de la Montaña.
INTERVENCIONES: Hacia la zona posterior se identifica una adición de 
un volumen pequeño para ampliar la zona de la estación empleada 
como vivienda; sin embargo no se tiene certeza acerca de la 
composición volumétrica original, lo mas posible es que se tratara de 
un edificio en forma de L (el abuzardado de los zócalos indica la 
posible planta original). 
Ficha ESTACIONES ATrabajo de campo: Octubre 2010
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN CISNEROS (No. 2)
III. ESTADO DE CONSERVACIÓN DEL INMUEBLE
EXTERIORES:
El tendido ferroviario frente a la fachada principal está 
en buenas condiciones, aun cuando faltan traviesas. 
No se encuentran intrusiones en la zona de 
aislamiento; hacia la zona posterior algunos rieles se 
encuentran enterrados y ha crecido vegetación de 
mediano porte. Hacia este mismo costado se 
encuentra una zona cercada pasando sobre los rieles 
posteriores y obstaculizando el paso.  
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES B
hoja 1/
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN CISNEROS (No. 2)
PREDIAGNÓSTICO
Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES C
IV. VALORACIÓN
Los muros de carga presentan algunas grietas verticales en la parte superior, debido a la falta de un remate de coranación. La causa de la 
gran mayoría de problemas es el agua proveniente de las filtraciones de cubierta, que deteriora los mampuestos en tierra cruda 
especialmente, provocando pulverización y desprendimientos que al ser reparados con mortero de cemento agrava la lesión por 
incompatibilidad de materiales.  La fachada posterior se encuentra en peor estado, por la falta de mantenimiento y la proximidad de 
vegatación invasiva que propicia la aparición de un microclima húmedo y oscuro que afecta principalmente las bases de los muros.
El volumen del baño se encuentra en buenas condiciones, aun cuando las tejas de zinc presentan envejecimiento y algunas 
deformaciones. El problema principal se atribute a la humedad por salpique, afectando las bases de los muros y los pisos, donde han 
aparecido algas y musgos, poniendo en riesgo pañetes y mamposterías.
Para recoger el agua de la cubierta se instaló en un tramo de la fachada principal una canal en asbesto cemento, y hacia la zona posterior 
se forraron las tejas de zinc con plástico para intentar controlar las filtraciones en la zona correspondiente a una adición. Las maderas 
rollizas de las cerchas de cubierta tienen envejecimiento, algunas rajaduras, humedad proveniente de cubierta y algunas zonas de 
pudrición. Los acabados de muro hacia el interior se encuentran en buenas condiciones, y hacia el exterior presentan descascaramientos, 
y desprendimientos moderados. Los pisos en cemento evidencian reparaciones en la galería frontal, pero al interior no se han efectuado 
mayores resanes.
VALORACIÓN DEL INMUEBLE:
El edificio de la estación de Cisneros es modesto, se caracteriza por la sencillez en sus formas y materiales, es ejemplo de la estación 
básica, netamente funcional. El edificio se caracteriza por su ubicación en el punto más alto del itinerario del Tren de Girardot, y la riqueza 
paisajística es muy valiosa.
Además del valor tipológico, el inmueble posee valores de tipo histórico al haber sido un punto importante en el acopio de mercancías 
especialmente de granos y bienes perecederos, y en cuanto a las técnicas y materiales empleados en su construcción.
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
TRAMO CISNEROS‐ZIPACÓN (2‐3)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
IMÁGENES GENERALES
ELEMENTOS NATURALES 
RELEVANTES
TIPO DE PAISAJE Bosque de niebla
ELEMENTOS CONSTR. RELEVANTES pontones de luz corta para sortear el paso de pequeños 
cuerpos de agua
MUNICIPIOS Zipacón
VEREDAS entre Chuscal y barrio La Estación
RANGO DE A.S.N.M. 2729 ‐ 2586
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.T
OL
IM
A
ZIPACÓN
Zipacón
Chuscal
hoja 1/
DESCRIPCIÓN Y ESTADO DE CONSERVACIÓN
Los rieles se conservan a lo largo de todo el tramo, sin embargo en varios sectores está enterrado, pero su recuperación es sencilla. En su 
mayoría no hay carretera paralela, y el recorrido puede hacerse a pie, en bicicleta, moto y a caballo. Las traviesas han sido retiradas en 
gran medida, pero las de los pontones se encuentran en su sitio algo envejecidas. El corredor férreo se respeta en su mayoría, no hay 
invasiones significativas y la vegetación invasiva es de bajo porte. El tramo Cisneros‐Zipacón se caracteriza por atravesar un paisaje 
montañoso, frio y húmedo, con muchas curvas para sortear la diferencia de altura, y con perspectivas amplias sobre las montañas.
Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha TRAMO
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN ZIPACÓN (No. 3)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
ESTACIÓN: Zipacón MUNICIPIO: Zipacón
VEREDA Barrio La Estación KM. (desde Facatativá) 14
SITUACIÓN 
AREA APROX. ALTURA 1 piso
Semi urbana A.S.N.M. 2550
NUMERO 
EDIFICIOS 6
OTROS 
ELEMENTOS tanque elevado
USO ORIGINAL bodega, estación de pasajeros y de 
carga, y vivienda para empleados USO ACTUAL
Vivienda (invasión)/ 
Abandonada
PROPIEDAD Invías AÑO CONSTR.
IMÁGENES GENERALES
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
RÍO M
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LENA
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F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.T
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A
hoja 1/
INTERVENCIONES: Aparentemente a uno de los volúmenes de baños (el localizado entra las dos viviendas) 
se le adicionó un volumen perpendicular, adosado, pero con similares técnicas constructivas y materiales, 
lo cual indica que si fue una intervención se realizó en una fecha cercana a la construcción original. La 
solución volumétrica es el primer indicio de esta posible adición, al igual que e desarrollo de la cubierta a 3 
aguas y generando una canal de recolección entre los dos cuerpos. En una de las casas se han hecho 
adiciones de cobertizos en madera y plástico que son fácilmente reversibles. Los edificios principales no 
presentan evidencia de modificaciones espaciales o volumétricas.
OTROS:  De los 4 edificios principales sólo uno sigue habitado 
(invadido) por una familia, Invías empezó en 2010 los trámites para 
realizar los lanzamientos respectivos con el fin de recuperar 
totalmente el control sobre las estaciones que le pertenecen.  
Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES A
II. DESCRIPCIÓN DEL INMUEBLE
COMPOSICIÓN:  EL conjunto ferroviario del casco urbano de Zipacón se compone de 6 edificios, el segundo grupo más numeroso después de apulo, y si bien en el momento de su 
construcción se trataba de una zona rural pero cercana al casco urbano, generó tanta actividad a su alrededor que se convirtió en un barrio del poblado. En el grupo hay dos 
edificios destinados originalemente a viviendas, dos a servicios y dos a bodegas, además de un puente metálico elevado a algunos metros de los inmuebles.  Los dos edificios 
principales comparten plataforma hacia el tendido férreo.
TÉCNICAS Y MATERIALES: La mayoría de los muros de los edificios se construyeron en bahareque, con maderas aserradas en las esquinas, bordes de vanos y dinteles. En algunos 
tramos se observan bases rasantes en piedra o mampostería de arcilla, y gran número de muros tienen revestimiento en láminas de madera. La estructura de cubierta es en 
maderas rollizas y aserradas y los cielorrasos son en esterilla de guadua y mortero, con excepción e algunos espacios del edificio principal, donde se emplearon láminas de madera 
como acabado; todos los mantos de cubierta son en teja de zinc sin canales ni remates especiales. además de cumbreras y limatesas.
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN ZIPACÓN (No. 3)
III. ESTADO DE CONSERVACIÓN DEL INMUEBLE
EXTERIORES:
Las dos línea férreas frente a la estación se encuentran 
semiocultas por una vía recebada que discurre sobre 
el camino original; hacia los edificios la vegetación 
invasiva oculta también en gran medida los rieles que 
quedan sin traviesas. La falta de mantenimiento y el 
invierno reciente han hecho que se produzcan 
empozamientos significativos en las zonas entre 
edificios y hacia la via férrea. Hacia el tanque, es decir 
hacia el norte, la estructura de rieles se encuentra en 
mejores condiciones y aun las traviesas se encuentran 
en su lugar pero ligeramente cubiertas por vegetación.
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES B
hoja 1/
El edificio con los mayores deteriores es el correspondiente a la bodega pequeña, pues gran parte de su cubierta colapsó, dejando vulnerables los muros en 
bahareque y mampostería de arcilla cocida, especielmente los posteriores, que han sufrido grandes desprendimientos alterando su sección, y colapsando 
en algunos tramos y perforandólos en otros, permitiendo la entrada de agua y vegetación, que a su vez afecta los pisos en madera apoyados sobre 
durmientes. Vegetación de mediano porte en la zona posterior afecta aun más la estructura y crea un microclima oscuro y húmedo que agrava los 
problemas de organismos y humedad ascendente y por filtración.
El edificio principal tiene lesiones muy similares en uno de sus extremos, donde la cubierta colapsó, dejando vulnerables los muros en bahareque que 
perdiron grandes fragmentos de tierra provocando la inestabilidad en los planos verticales; en algunas secciones sólo queda el revestimiento en láminas de 
madera y algunas maderas aserradas principales de la estructura de los tabiques. Por el paso del agua los pisos se han visto seriamente afectados 
especielmente en los acabados en madera apoyada sobre durmientes. La parte posterior del inmueble se ve afectada además por vegetación invasiva de 
bajo y mediano porte, que agrava los problemas de humedad en muros de fachada, interiores y pisos.
Los edificios destinados a viviendas, y que recientemente estuvieron invadidos, se encuentran en mejores condiciones, debido al mantenimiento básico de 
sus ocupantes y a su emplazamiento sobre plataformas que las alejan de la humedad del terreno. Al interior de los espacios se observan pequeñas grietas y 
fisuras en muros y cielorrasos, pero no lesiones que afecten la estabilidad de los mismos. Las tejas presentan envejecimiento, al igual que las carpinterías 
en madera y metálica. Algunos de los perfiles metálicos en forma de I empleados como estructura vertical a modo de pies derechos presentan oxidación y 
corrosión en las bases.  
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN CISNEROS (No. 2)
PREDIAGNÓSTICO
IV. VALORACIÓN
Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES C
VALORACIÓN DEL INMUEBLE:
Posiblemente el valor más relevante de Zipacón sea el de conjunto, pues son pocos los casos en la línea de Facatativá‐Girardot que se 
componen de grupos de edificios con varias tipologías arquitectónicas. Si bien los edificios de la estación y las bodegas corresponden por 
completo a las tipologías usadas en la línea, los inmuebles diseñados para viviendas presentan características formales en la planta que no 
se repiten en ningún caso a lo largo de los 132 km. 
El conjunto es un buen exponente de las técnicas de construcción locales, específicamente del uso del bahareque, con empleo de 
revestimientos en láminas de madera y con algunas zonas con bases rasantes. La bodega principal presenta una característica particular 
hacia las dos fachadas longitudinales y es el uso de pies de amigo en madera ornamentados, que ayudan al funcionamiento de la 
estructura de cubierta y que caracterizan las galerías de la estación.
CARACTERIZACIÓN FÍSICO‐
BIÓTICA
Clima húmedo fío, cultivos transitorios, pendientes  de entre 
25% a 50%
ELEMENTOS NATURALES 
RELEVANTES
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
TRAMO ZIPACÓN‐SEBASTOPOL (3‐4)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
Quebrada El Molino, afluente del Río Apulo
ELEMENTOS CONSTR. RELEVANTES Túnel y algunos puentes de luces menores a 4m
IMÁGENES GENERALES
MUNICIPIOS Zipacón
VEREDAS Entre barrio La Estación y vereda Sebastopol
RANGO DE A.S.N.M. 2586 ‐ 
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.
TO
LIM
A
Zipacón
Sebastopol
Túnel
hoja 1/
Este tramo de 5 kilómetros se encuentra en muy buen estado, la via está despejada, no hay grandes invasiones de vegetación, ni cercas o 
apropiaciones ilegales del terreno. Se trata de un camino con muchas curvas, donde los rieles están intactos, aunque en algunas partes 
enterrados, al igual que las traviesas. El elemento más emblemático de este trayecto en el túnel de Zipacón, construido en 1904 e 
inaugurado en 1908. Su estado de conservación es bastante bueno, aparte de algunas filtraciones y grietas en la bóveda no presenta 
mayores deterioros.
Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha TRAMO
DESCRIPCIÓN Y ESTADO DE CONSERVACIÓN
KM. (desde 
Facatativá) 19
SITUACIÓN 
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN SEBASTOPOL (No. 4)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
rural A.S.N.M.
MUNICIPIO: Zipacón
VEREDA El Chircal
NUMERO 
EDIFICIOS
2 (incluyendo volumen 
para baño)
OTROS 
ELEMENTOS Pontón sobre quebrada
USO ORIGINAL Paradero, usado para dar vía en cruce de 
trenes USO ACTUAL Abandonada
AREA APROX. 91 m2 ALTURA 1 piso
ESTACIÓN: Sebastopol
PROPIEDAD Invías AÑO CONSTR.
IMÁGENES GENERALES
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
R.
 C
AL
AN
D
AI
M
A
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.
TO
LIM
A
hoja 1/
(Der.) Imagen tomada de Panoramio en Google Earth (sin fecha ni autor)
Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES A
INTERVENCIONES: Al volumen original, que era pequeño y proporcionado, se le adicionó un cuerpo adosado, 
siguiendo las líneas de las fachadas y los paramentos, pero alargando el volumen completo hasta hacerlo parecer 
extremadamente angosto. La cubierta de la adición es ligeramente más baja que la cumbrera del cuerpo original. 
Se emplearon materiales diferentes en muros y manto de cubierta (mampostería en arcilla y tejas de asbesto 
cemento respectivamente). HAcia la fachada principal se continúa el zócalo aunque con algunas alteraciones en su 
altura. 
OTROS: La estación se encuentra abandonada pero en relativas buenas 
condiciones; en las zonas aledañas se encuentran varias haciendas 
representativas, entre ellas la Sebastopol (de la época del tren) y Santa 
Helena.
II. DESCRIPCIÓN DEL INMUEBLE
COMPOSICIÓN:  El edificio de Sebastopol es bastante sencillo, con una planta rectangular alargada y cubierta en teja de zinc a dos aguas. El edificio se encuentra localizado sobre 
una plataforma en piedra, pues el terreno desciende considerablemente desde la carrilera hacia la hacienda Sebastopol. Hacia la fachada principal hay una pequeña plataforma 
pero hacia la posterior los muros se encuentran casi a ras de la base en piedra. Al otro lado del tendido férreo se encuentra el volumen del baño con su cubierta a cuatro aguas, 
pero al que se puede decir se le adicionaron un par de muros (hoy sin cubierta) que emplearon el mismo tipo de acabado y de zócalo en pañete rústico.
TÉCNICAS Y MATERIALES: El edificio se construyó sobre una plataforma en piedra, conmuros en adobe con algunos refuerzos en madera (para dinteles y posiblemente esquinas); 
la estructura de cubierta se desarrolla en cerchas de madera rolliza y la cubierta a dos aguas tiene manto y caballete en teja de zinc. Se detecta un volumen adicionado 
tempranamente, con muros en mampostería, pero el mismo tipo de acabados y de materiales en cubierta. Los cielorraasos son en guadua y pañete, pero en en alero adicionado 
son en láminas de madera. Al interior los muros también tienen el zócalo en pañete rústico, hecho atípico en las estaciones de la línea. Las puertas interiores y exteriores son en 
madera y algunas ventanas en varilla 
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN SEBASTOPOL (No. 4)
III. ESTADO DE CONSERVACIÓN DEL INMUEBLE
EXTERIORES:
El tendido ferroviario frente a la estación se encuentra 
en buen estado, los rieles y traviesas permanecen en 
sus sitios originales y presentan deterioros moderados 
por envejecimiento. Frente a la estación hay un 
puente con bases en piedra, vigas metálicas y 
barandas en concreto, que sostiene el paso de los 
rieles (2 líneas) y que se encuentra afectado en forma 
moderada por vegetación invasiva, pero es fácilmente 
recuperable.
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES B
hoja 1/
El estado de conservación del inmueble es relativamente bueno, considerando el abandono al que ha sido sometido por muchos años. Los muros no 
presentan problemas de estabilidad, y sólo los interiores tienen algunas fisuras en mapa, pero no grietas relevantes. Hay descascaramientos de pintura 
generalizados y algunos puntos con desprendimiento de pañetes. Los muros de la fachada posterior presentan descascaramientos moderados, y se ven 
afectados por erosión química (excrementos de aves). Hacia la fachada principal hay algunos puntos con desprendimiento de pañetes dejando a la vista y 
desprotegidos los ladrillos de adobe, pero esto sucede en pequeñas secciones. Las bases de los muros se ven afectadas por humedad por salpique y por 
filtraciones provenientes de la cubierta.
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN SEBASTOPOL (No. 4)
PREDIAGNÓSTICO
Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES C
Si bien arquitectónicamente se trata de un volumen muy sencillo y sin características remarcables, el edificio de la estación de Sebastopol 
tiene un valor de conjunto importante y permanece como memoria de las tipologías más simples de estaciones ferroviarias. Tiene valores 
históricos asociados al auge del transporte ferroviario y es exponente de las técnicas constructivas vernáculas empleadas en la región y 
asimiladas por la empresa constructura del Tren de Girardot.
El andén o plataforma presenta humedad y aparición de musgos y algas, problemas originados por al agua lluvia, afectando también las bases de los 
muros. Hay tejas con deformaciones, envejecidas y desplazadas‐ Las tejas del edificio original son en zinc, mientras que las de la adición son en asbesto 
cemento; hacia la fachada principal y a lo largo de todos los remates de las tejas se instalaron canales de recolección, que también estás deterioradas, 
desplazadas y a punto de colapsar. Los cielorrasos hacia el exterior, en los dos aleros, presentan desprendimientos del pañete provocados por la humedad 
proveniente de la cubierta.
IV. VALORACIÓN
INTERVENCIONES:
INTERVENCIONES: Al volumen original, que era pequeño y proporcionado, se le adicionó un cuerpo adosado, siguiendo las líneas de las 
fachadas y los paramentos, pero alargando el volumen completo hasta hacerlo parecer extremadamente angosto. La cubierta de la 
adición es ligeramente más baja que la cumbrera del cuerpo original. Se emplearon materiales diferentes en muros y manto de cubierta 
(mampostería en arcilla y tejas de asbesto cemento respectivamente). HAcia la fachada principal se continúa el zócalo aunque con algunas 
alteraciones en su altura. 
VALORACIÓN DEL INMUEBLE:
TIPO DE PAISAJE
ELEMENTOS NATURALES 
RELEVANTES
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
TRAMO SEBASTOPOL‐TABLANCA (4‐5)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
ELEMENTOS CONSTR. RELEVANTES Puentes de más de 4 m sobre vigas metálicas
IMÁGENES GENERALES
MUNICIPIOS Zipacón ‐ Cachipay
VEREDAS Sebastopol ‐ Tablanca
RANGO DE A.S.N.M.
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.TOLIMA
Sebastopol
Tablanca
hoja 1/
Este recorrido de 6 km de distancia se caracteriza por la vegetación invasiva que crece sobre la línea, en algunospuntos hasta cerrar casi 
por completo el camino. Aparecen puentes de luces mayores a 4 m con las traviesas deterioradas por acción del tiempo y de la humedad, 
haciendo peligroso el tránsito peatonal. Es un terreno quebrado que en tiempos de invierno provoca caminatas desafiantes. En un punto 
cercano a Sebastopol se obstaculizó el paso por medio de cercas alambradas en el sentido transversal del camino. Los rieles han sido 
respetados y la mayoría de traviesas se encuentran en su sitio, aun en algunos tramos el tendido se encuentre tapado por la vegetación.
Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha TRAMO
DESCRIPCIÓN Y ESTADO DE CONSERVACIÓN
KM. (desde 
Facatativá) 25
SITUACIÓN 
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN TABLANCA (No. 5)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
rural A.S.N.M.
MUNICIPIO: Cachipay
VEREDA Tablanca
NUMERO 
EDIFICIOS 2
OTROS 
ELEMENTOS dos tanques bajos
USO ORIGINAL Paradero de bandera USO ACTUAL Abandonada
AREA APROX. 82 m2 (edificio principal) ALTURA 1 piso
ESTACIÓN: Tablanca
PROPIEDAD Invías AÑO CONSTR.
IMÁGENES GENERALES
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
R.
 C
AL
AN
D
AI
M
A
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.
TO
LIM
A
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES A
INTERVENCIONES: Hacia una de las fachadas laterales del edificio pequeño se encuentran muros bajos 
delimitando un peuqeño espacio pero no es posible determinar su uso o si estaba cubierto o no. Hacia 
la fachada posterior del edificio principal se observa un muro en mampostería de arcilla sin revoque ni 
pintura, lo cual indica que o bien se tapiaron algunos vanos, o se construyó ésta sección de muro para 
reemplazar uno colpsado.
OTROS: Aproximadamente a un kilómetro de distancia se encuentra un volumen de baños, cerca a las 
ruinas de lo que otrora fue otro edificio del Tren de Girardot; el trabajo académico de Hernán Cruz y 
Sandra Fernández de 1999, reseña este par de estructuras como si fueran la estación de Tablanca y 
muestran en su trabajo la imagen de un edificio rectangular, con cubierta a dos aguas y tres vanos en la 
fachada principal. 
II. DESCRIPCIÓN DEL INMUEBLE
COMPOSICIÓN: El conjunto se compone de dos edificios alineados, paralelos a la vía férrea, el principal con planta rectangular y cubierta inclinada y uno menor, casi que ubicado 
sobre la misma línea de fachada del anterior y a pocos metros de distancia, con planta en L y cubierta a dos aguas; se encuentran también dos tanques bajos, uno adjunto al 
edificio menor y otro en un terreno más alto ubicado al otro lado de la carrilera. 
TÉCNICAS Y MATERIALES: Los muros de los inmuebles son en mampostería de arcilla cocida y se observan algunos puntos donde fueron empleados perfiles en hierro a modo de 
columnetas o delimitando ciertos vanos. La estructura de cubierta del edificio principal parece ser en perfiles de hierro con pies de amigo hacia la fachada principal (no fué posible 
hacer inspección de la entrecubierta para saber si se empleó además madera rolliza como en la mayoría de las estaciones), la del edificio pequeño sí es en madera rolliza. Los 
mantos son en teja de zinc y los cielorrasos en pañete sobre esterilla de guadua.
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CARACTERÍSTICAS GENERALES
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES B
MEMORIAS Y PATRIMONIO DEL TREN DE GIRARDOT | 199
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ESTACIÓN TABLANCA (No. 5)
III. ESTADO DE CONSERVACIÓN DEL INMUEBLE
EXTERIORES:
La estación se encuentra lIgeramente más abajo que la 
carrilera lo cual hace que se presenten 
empozamientos en la zona verde junto a la 
plataforma. El tendido férreo se encuentra en buen 
estado, a pesar de la pérdida de algunas traviesas. 
Aunque no hay mantenimiento la vegetación no ha 
alcanzado grandes alturas. Hacia la zona posterior y 
por el hecho de no tener andén hacia ese costado, se 
presentan los empozamientos más severos y se 
observa el crecimiento de vegetación invasiva.
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES B
hoja 1/
Las tejas de los dos volúmenes presentan envejecimiento, oxidación, deformaciones y desplazamientos graves, que permiten la filtración de agua lluvia 
llegando a afectar las cebezas de los muros con lavado diferencial y suciedad. Al no tener canales de recolección el salpique del agua hace el andén frontal 
se vea afectado por humedad y empozamientos. Las maderas de la estructura de cubierta están también afectadas por el paso del tiempo, la humedad y 
algunas zonas de pudrición y con aparición de xilófagos. Las filtraciones han hecho que al interior los cielorrasos en guadua y pañete se vean afectados con 
desprendimientos y pudrición. Los pies de amigo en hierro están oxidados y tienen algunos puntos de corrosión debido al agua que reciben de las 
filtraciones provenientes de la cubierta.
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PREDIAGNÓSTICO
Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES C
Los muros de fachada presentan desprendimientos del revoque en zonas bajas y algunas grietas verticales pasantes. Al interior hay síntomas de humedad 
ascendente como descascaramientos de pintura y manchas, y en algunos puntos aparición de algas y musgos. Se ven algunas fisuras y grietas verticales en 
las zonas superiores de los muros, pero no fué posible determinar si afectaban sólo los pañetes. En la fachada posterior se observa unmuro en 
mampostería sin pañete ni la pintura característica de las estaciones lo cual indica un posible colapso del muro original y la construcción de uno nuevo en 
mampostería de arcilla.
Es el volumen más pequeño el que presente los deterioros más graves, ya que al estar la cubierta en un estado tan deteriorado, con zonas colapsadas y 
perforaciones, ha hecho que los muros queden desprotegidos y afectados por la humedad y por organismos como algas y musgos. Los muros tienen 
también zonas con desprendimientos de material y pérdida de mampuestos.
IV. VALORACIÓN
VALORACIÓN DEL INMUEBLE:
Este edificio es exponente de la tipología más básica de estación ferroviaria, con una planta rectangular y una galería hacia la línea del 
tren; sin embargo presenta una variación en la cubierta, ya que si bien se desarrolla a dos aguas, es una cubierta asimétrica, con un faldón 
significativamente más largo que el otro, puede decirse que es un edificio singular dentro del conjunto de la línea por esta solución. 
Técnicamente hablando se acude al uso de perfiles en hierro como parte de la solución estructural basada en muros de carga. Por ser 
parte del grupo de estaciones del Tren de Girardot tiene un valor de conjunto relevante, a pesar de nor un inmueble arquitectónicamente 
representativo.
26
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MEMORIAS Y PATRIMONIO DEL TREN DE GIRARDOT | 201
TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN TRAMO TABLANCA‐LA FLORIDA (No. 5A)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
rural A.S.N.M.
Cachipay
VEREDA Tablanca KM. (desde Facatativá)
NUMERO 
EDIFICIOS 2 (baño + parador)
OTROS 
ELEMENTOS
USO ORIGINAL Paradero de bandera USO ACTUAL Ruinas
AREA APROX. 48 m2 edificio ppal       6 
m2 baños ALTURA 1 piso
PROPIEDAD Invías AÑO CONSTR. _
IMÁGENES GENERALES
ESTACIÓN: sin nombre MUNICIPIO:
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
R.
 C
AL
AN
D
AI
M
A
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.
TO
LIM
A
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES A
II. DESCRIPCIÓN DEL INMUEBLE
COMPOSICIÓN: Las ruinas del parador tienen una planta rectangular, de 7,45 m por 6,45m aprox., una proporción relativamente atípica para las estaciones, pero que se repite en 
Petaluma. El volumen de baños completa la estación, con cubierta a cuatro aguas y localizado al lado del edificio principal paralelo al tendido férreo.
TÉCNICAS Y MATERIALES: Los muros de los inmuebles son en mampostería de arcilla cocida y adobe, con pañete de cal y arena y zócalo rústico alto. La estructura de la cubierta 
era en madera aserrada y el manto en tejas de zinc. Para el baño se usaron los mismos materiales.
INTERVENCIONES: No se detectaron diferentes momentos constructivos en las ruinas del 
edificio.
OTROS:  Este edificio no se encuentra registrado en la lista de Bienes de Interés Cultural 
del Ministerio de Cultura, ni en los registros pe patrimonio del municipio. Se encuentra 
apróximadamente a 1 Km de Tablanca y tiene similitudes con la estación de Petaluma en 
la planta y la volumetría.
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III. ESTADO DE CONSERVACIÓN DEL INMUEBLE
EXTERIORES:
La estación se encuentra al mismo nivel que la 
carrilera, pero no se identificó el andén característico. 
Actualmente la vegetación invasiva cubre el antiguo 
patio, generando empozamientos. Si bien los rieles y 
traviesas están cubiertos por vegetación, se conservan 
completos.
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES B
hoja 1/
El edificio principal se encuentra en ruinas, conservando sólo fragmentos de muros en pie, y con la cubierta totalmente colapsada. El volumen de baños por 
el contrario se encuentra bien conservado, sin desplomes ni aparentes daños estructurales.
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ESTACIÓN TRAMO TABLANCA‐LA FLORIDA (No. 5A)
PREDIAGNÓSTICO
Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES C
IV. VALORACIÓN
VALORACIÓN DEL INMUEBLE:
A pesar de la sencillez extrema del edificio, tiene un valor de conjunto importante, pues ejemplifica una tipología que sólo se presenta en 
Petaluma a pocos kilómetros de La Florida, y que se basaba no es un edificio alargado, sino en uno más cuadrado, lo cual hace pensar en 
la posibilidad de que albergara la vivienda del lefe de estación. Hacía parte de los paraderos destinados al servicio técnico del ferrocarril, y 
por lo que se observa en las ruinas no contaba con ornamentación como molduras ni carpinterías especiales.
Resulta preocupante que el edificio no haya sido incluído dentro del conjunto del Tren de Girardot, y genera dudas acerca de los criterios 
de valoración de las estaciones sencillas y de las que se encuentran en ruinas. Si fuese por estos criterios, tampoco tendrían que haberse 
incluido estaciones como Estribo y Yesal.
TIPO DE PAISAJE
ELEMENTOS NATURALES 
RELEVANTES
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TRAMO TABLANCA‐LA FLORIDA (5‐6)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
ELEMENTOS CONSTR. RELEVANTES Puentes y pontones
IMÁGENES GENERALES
MUNICIPIOS    ‐ Anolaima
VEREDAS Tablanca ‐ La Florida
RANGO DE A.S.N.M.
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.TOLIMA
PAY
Petaluma
Tablanca
La Florida
hoja 1/
Muy cercana a la estación de Tablanca se encuentran unas ruinas de un edificio de los Ferrocarriles Nacionales acompañado por un 
volumen de baño, pero no fué posible determinar su nombre ni función. En varios puntos del trayecto los rieles se encuentran ocultos por 
la vegetación, pero se puede decir que el tendido férreo se conserva intacto, si bien algunas traviesas tienen altos niveles de pudrición por 
acción de la humedad. El tramo se puede hacer fácilmente a pie y se encuentran un par de puentes largos apoyados sobre muros en 
piedra y vigas en acero, que pasan sobre cuerpos de agua. La vegetación es frondosa y el terreno bastante quebrado; puede decirse que el 
cambio en la temperatura también es notable, haciéndose mucho más cálida y húmeda.
Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha TRAMO
DESCRIPCIÓN Y ESTADO DE CONSERVACIÓN
KM. (desde 
Facatativá) 30
SITUACIÓN 
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ESTACIÓN LA FLORIDA (No. 6)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
Centro urbano A.S.N.M. 1968
MUNICIPIO: Anolaima
VEREDA La Florida
NUMERO 
EDIFICIOS
2 (uno adosado al edificio 
principal)
OTROS 
ELEMENTOS
Tanque elevado en 
concreto
USO ORIGINAL Estación de pasajeros y 
bodega
USO ACTUAL
Biblioteca para niños, 
administrada por la Junta de 
Acción Comunal 
AREA APROX. 384 m2 (sólo el edificio 
principal)
ALTURA 1 piso
ESTACIÓN: La Florida/Anolaima
PROPIEDAD Municipio de Anolaima AÑO CONSTR.
IMÁGENES GENERALES
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
R.
 C
AL
AN
D
AI
M
A
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.T
OL
IM
A
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES A
INTERVENCIONES: En 1992 se pone en marcha el Programa de Reciclaje de Estaciones 
liderado por Colcultura y se incluye la estación de La Florida para ser restaurada y puesta 
al servicio de la comunidad. En la intervención se construyeron un par de muros, se hizo 
la liberación de algunas subdivisiones de los espacios, se hizo limpieza y mentenimiento 
de las fachadas y se repararon los servicios sanitarios, para albergar cinco locales de 
microempresas locales.
OTROS: La estación fué el elemento catalizador para el desarrollo de La Florida y se 
convirtió en un sitio de gran actividad comercial y turística, generando la aparición de 
algunos edificios significativos como el hotel ubicado frente a la estación, hoy 
abandonado y altamente deteriorado.
II. DESCRIPCIÓN DEL INMUEBLE
COMPOSICIÓN: EL edificio principal tiene una planta rectangular alargada y galerías por 3 costados. El edificio se ubica paralelo a la vía férrea y en una zona alta del caserío, siendo 
un punto de referencia fundamental. Tiene un edificio menor hacia uno de los costados cortos, de planta rectangular, solucionado a dos aguas y con aleros por las dos fachadas 
largas.
TÉCNICAS Y MATERIALES: Muros en mampostería de arcilla sin vigas de remate, fachadas también en ladrillo y pañete simulando almohadillado en piedra, zócalos en piedra en las 
fachadas y en pañete rústico al interior. La cubierta a cuatro aguas se apoya sobre cerchas en madera rolliza y aserrada, correas en madera aserrada y manto en tejas de zinc. Las 
galerías tienen cubiertas independientes, apoyadas sobre maderas aserradas y pies de amigos en forja de concreto, también con tejas de zinc.  Las puertas de las bodegas son en 
varilla y láminas metálicas, y las de las zonas de taquillas son en madera. No hay acabados especiales al interior de los espacios, los pisos son en cemento y en la mayoría no hay 
cielorrasos.
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CARACTERÍSTICAS GENERALES
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES B
MEMORIAS Y PATRIMONIO DEL TREN DE GIRARDOT | 207
TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN LA FLORIDA (No. 6)
III. ESTADO DE CONSERVACIÓN DEL INMUEBLE
EXTERIORES:
Sobre la vía férrea y llegando a La Florida desde 
Tablanca, se observan los rieles casi ocultos por una 
vía recebada que atraviesa el caserío, desde luego no 
hay traviesas. Justo frente a la estación no se 
encuentran las carrileras (debían existir dos, una al 
extremo de la calle y otra cercana a la plataforma), 
pero unos metros más adelante vuelven a aparecer 
semienterradas; se presentan empozamientos hacia el 
andén del edificio.
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES B
hoja 1/
El edificio es un claro exponente de la tipología de estación grande, con una zona dedicada a venta de tiquetes y con servicios para los 
pasajeros y otra zona amplia destinada a bodega, con una galería perimetral cubierta y una plataforma amplia (2,45m). 
Por primera vez en la línea se encuentra una estación ornamentada y majestuosa, de zócalos prominentes de plano inclinado, diseños 
geométricos ornamentales en el ático, falso almohadillado en las fachadas y remates a modo de sillería en las esquinas, así como la 
incorporación de pies de amigos en forja de hierro de intrincado diseño.
A pesar de haber sido restaurada relativamente hace pocos años (en 1994, 17 años aprox.) se evidencia la falta de mantenimiento especialmente en las 
cubiertas, cuyo manto presenta envejecimiento generalizado, desplazamientos y perforaciones en las tejas, lo cual genera al interior lavado deferencial en 
muros, descascaramientos y embombamientos de pintura, pudrición y aparición de organismos en los cielorrasos, deterioro en la estructura en madera 
propiciando la pudrición y la aparición de xilófagos y hongos. Las maderas rollizas usadas para tirantes y algunas aserradas de las cerchas tienen rajaduras, 
hacia los extremos de la cubierta a cuatro aguas hay desplazamientos graves en las tejas que han hecho que algunas de las maderas hayan perdido sección 
por efecto de xilófagos y pudrición.
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PREDIAGNÓSTICO
La cubierta de las galerías, independiente de las gran cubierta de los espacios interiores, se desarrolla con maderas aserradas y pies de amigo en forja de 
hierro, pero también presenta desplazamientos en tejas que generan lavado diferencial en muros y que por las filtraciones y el salpique afectan también las 
partes bajas de los muros, donde aparecen musgos y algas; la piedra del zócalo muestra señales de erosión física, con pequeñas zonas con descamación. 
El parapeto en concreto que perdió toda la pintura se ve afectado por costra negra (humedad, erosión y aparición de organismos). En pañete de las 
fachadas tiene descascaramientos, acumulación de suciedad y algunos organismos en las dilataciones. Los forjados de los piesderechos tienen puntos con 
oxidación por pérdida de la pintura. 
IV. VALORACIÓN
VALORACIÓN DEL INMUEBLE:
La Florida es una de las estaciones más representativas del conjunto del Tren de Girardot, por lo particular de su arquitectura influenciada 
por los motivos ornamentales estadounidenses y europeos de finales del Siglo XX, por su escala (unos de los edificios más grandes) y por 
la dinámica que generó a su alrededor, haciendo que se estableciera y consolidara un centro urbano dinámico en lo comercial y lo 
turístico. Gracias al paso del tren se construyeron varias fincas de recreo e incluso se construyó un hotel de gran escala frente a la 
estación.
Es de destacar también el sentido de apropiación que tienen los habitantes del casco urbano hacia la estación; al ser parte del Programa 
de Reciclaje de Estaciones el edificio fue vendido al municipio y puesto al servicio de los habitantes de forma inmediata.
Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES C
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN LA FLORIDA (No. 6)
V. INFORMACIÓN ADICIONAL
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES D
(Arr.) Inspección de la Florida, (centro) Vista general de la estación desde el hotel, (ab. izq.) Trabajos de restauración, (ab. der.) Inauguración de la estación restaurada y puesta al 
servicio de la comunidad. Imágenes tomadas de las fichas elaboradas en marzo de 1999 para el Programa de Recuperación de las Estaciones del Ferrocarril, dentro del marco del 
Programa de Seguimiento del Estado de Conservación del Patrimonio Cultural Inmueble y Mueble del Ministerio de Cultura. Información facilitada por Centro de Documentación 
del Ministerio de Cultura.
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN LA FLORIDA (No. 6)
V. INFORMACIÓN ADICIONAL
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES D
Planimetrías propuestas a Colcultura para la recuperación de la estación, dentro del marco del Programa de Reciclaje de Estaciones del Ferrocarril. Información facilitada por 
Centro de Documentación del Ministerio de Cultura.
TIPO DE PAISAJE
ELEMENTOS NATURALES 
RELEVANTES
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
TRAMO LA FLORIDA ‐ PETALUMA (6‐7)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
ELEMENTOS CONSTR. RELEVANTES
IMÁGENES GENERALES
MUNICIPIOS Anolaima ‐ Cachipay
VEREDAS La Florida ‐ Petaluma
RANGO DE A.S.N.M.
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.TOLIMA
Petaluma
Tablanca
La Florida
hoja 1/
El tramo comprendido entre las estaciones de Anolaima y Petaluma, se encuentra en buenas condiciones, a pesar de que muchas de las 
traviesas de madera han sido retiradas por los habitantes de la región; en algunos segmentos los rieles se encuentran semienterrados e 
incluso enterrados por completo.
Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha TRAMO
DESCRIPCIÓN Y ESTADO DE CONSERVACIÓN
IMÁGENES GENERALES
MUNICIPIO: Cachipay
VEREDA Petaluma Baja
NUMERO 
EDIFICIOS
2 (incluyendo el volumen 
de baños)
OTROS 
ELEMENTOS
KM. (desde 
Facatativá) 34
A.S.N.M.
AÑO 
CONSTR.
USO ACTUAL Vivienda (invadida y habitada por una sola persona)
ALTURA 1 piso
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN PETALUMA (No. 7)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
ESTACIÓN: Petaluma
PROPIEDAD Invías
SITUACIÓN  Semi urbano
USO ORIGINAL Oficina y bodega
AREA APROX. 48 m2 edificio ppal       6 
m2 baños
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
R
. C
AL
AN
D
AI
M
A
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.
TO
LIM
A
hoja 1/
II. DESCRIPCIÓN DEL INMUEBLE
COMPOSICIÓN: El edificio de la estación tiene una planta rectangular, de 7,45 m por 6,45m, una proporción atípica dentro de las estaciones típicas que tienden a ser más 
alargadas, cubierta a cuatro aguas, y un andén hacia la línea férrea. Un volumen de baños de 3,10 m por 2,0 m completa la estación, con cubierta a cuatro aguas pero con una 
cumbrera por lo alargado del volumen con respecto a otros baños más cuadrados.
TÉCNICAS Y MATERIALES: La estructura se basa en muros portantes de adobe, que en fachada tienen un acabado en pañete y pintura y un zócalo alto en pañete rústico que se 
interrumpe en las esquinas. Los cielorrasos son en esterilla de guadua y pañete y los pisos en cemento. Las puertas y postigos son en madera y las ventanas tienen marcos en 
madera y varillas conformando las rejas. La cubierta a cuatro aguas se apoya sobre estructura de madera, el manto es en tejas de zinc y cuenta con un caballete corto y cuatro 
limatesas también en zinc.
Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES A
INTERVENCIONES: No hay volúmenes adicionados al edificio original que desconfiguren 
su composición original, por lo cual no puede hablarse de intervenciones del tipo 
adición. Lo único a resaltar, es la aparición de cercas en madera y rejas metálicas 
delimitando el espacio inmediato a la estación.
OTROS: El edificio se encuentra muy cerca la carretera que va hacia Anolaima y donde se 
ha desarrollado un caserío de campesinos principalmente, por lo cual puede hablarse de 
una ubicación semi rural. 
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN PETALUMA (No. 7)
III. ESTADO DE CONSERVACIÓN DEL INMUEBLE
EXTERIORES:
Las zonas exteriores frente a la estación se encuentran 
en relativo buen estado, pues se ha respetado la vía y 
permanecen los rieles, aun cuando muchas de las 
traviesas hayan sido retiradas. El corredor se respeta, 
pero se por falta de mantenimiento la vegetación ha 
crecido desmedidamente y con la temporada invernal 
se han generado grandes zonas de empozamiento.
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES B
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES C
IV. VALORACIÓN
VALORACIÓN DEL INMUEBLE:
El edificio pertenece a la tipología de estación mas sencilla, con una zona para oficina y una para almacenamiento de mercancía. Cumple 
con el uso estandarizado de materiales y de formas arquitectónicas. El hecho de pertenecer al conjunto de estaciones del ferrocarril de 
estudio, hace que su valor de conjunto sea significativo.
Si bien no fue posible hacer una inspección de los espacios interiores, puede decirse que la estación aparenta estar en buenas condiciones, pues no se 
detectan fisuras o deformaciones en los muros, ni afecciones en los materiales de los mismos. Posiblemente el mayor problema, como en la mayoría de 
estaciones, sea la cubierta. Las tejas de zinc presentan envejecimiento severo, oxidación, deformaciones, perforaciones y desplazamientos. La canal 
perimetral en asbestocemento, posiblemente una adición, se encuentra desprendida en grandes tramos y con aparición de musgos por la acumulación de 
tierra y humedad. La cubierta del baño tiene más lesiones de deformación y desplazamiento, llegando a afectar seriamente a los muros en las zonas altas y 
medias por las filtraciones (con presencia de algas y lavado diferencial severo), y en las zonas bajas por acción del salpique. Los cielorrasos de los aleros 
tienen zonas de desprendimientos de pañete significativos, causados de igual modo por los problemas en la cubierta; es probable que en los espacios 
interiores se presenten lesiones similares, a juzgar por la apariencia general del tejado.
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN PETALUMA (No. 7)
PREDIAGNÓSTICO
El crecimiento de vegetación muy cerca a los muros agrava el problema de humedad ascendente, lo cual genera la aparición de algas y musgos y el 
deterioro de las bases de los muros y empozamientos en las zonas exteriores. Las partes bajas de las puertas en madera tienen algunos desprendimientos, 
pero en general las carpinterías se conservan en buen estado.
ELEMENTOS CONSTR. RELEVANTES
IMÁGENES GENERALES
MUNICIPIOS Cachipay
VEREDAS Petaluma ‐ Casco urbano de Cachipay
RANGO DE A.S.N.M.
TIPO DE PAISAJE
ELEMENTOS NATURALES 
RELEVANTES
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
TRAMO PETALUMA ‐ CACHIPAY (7‐8)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.TOLIMA
Cachipay
Petaluma
Tablanca
hoja 1/
Los rieles de la carrilera se encuentran completos pero enterrados por algunos tramos y falta un porcentaje alto de las traviesas de 
madera. En el último tramo próximo a Cachipay, se ramifica la línea y discurre por una zona verde dejada como zona de protección por el 
municipio, para después incorporarse al diseño urbano del centro del mismo.
Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha TRAMO
DESCRIPCIÓN Y ESTADO DE CONSERVACIÓN
PROPIEDAD Municipio de Cahipay AÑO CONSTR. 1918
IMÁGENES GENERALES
NUMERO 
EDIFICIOS 1
OTROS 
ELEMENTOS
USO ORIGINAL Estación de pasajeros, bodega USO ACTUAL Casa de la Cultura y Centro Interactivo de Cachipay
AREA APROX. 342 m2 ALTURA 1 piso
ESTACIÓN: Cachipay
KM. (desde 
Facatativá) 40
SITUACIÓN 
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN CACHIPAY (No. 8)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
Urbana A.S.N.M. 1600 m
MUNICIPIO: Cachipay
VEREDA Casco urbano Cachipay
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
R.
 C
AL
AN
D
AI
M
A
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.T
OL
IM
A
hoja 1/
II. DESCRIPCIÓN DEL INMUEBLE
COMPOSICIÓN: El conjunto original se componía de dos edificios, la estación existente y otro menor ubicado donde actualmente está la piscina municipal. La estación es un 
paralelepípedo alargado, con un volumen bajo de servicios hacia uno de los lados cortos, y tiene una cubierta a cuatro aguas. Tiene la particularidad de encontrarse en un terreno 
inclinado, de modo que con relación a la parte alta se encuentra rehundida, a nivel de la fachada principal se encuentra una gran terraza por donde pasan hasta 3 pares de rieles, y 
por último hay un nivel más bajo por donde pasan otro par de rieles. 
TÉCNICAS Y MATERIALES: Los muros portantes del edificio están construídos en adobe, sobre bases rasantes de mampostería en arcilla cocida. La cubierta se soluciona con 
cerchas en madera aserrada y tirantes en rolliza, y seguramente un manto original en zinc, hoy reemplazado por teja Ajover madrileña roja y con canales metálicas y bajantes en 
los faldones largos. Las carpinterías son en su mayoría en madera con varillas conformando rejas. Los pisos son en cemento y actualmente no se encuentran cielorrasos ni al 
interior de los espacios ni en la zona de los aleros.
Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES A
INTERVENCIONES: El proyecto de restauración de la estación para convertirla en Casa de la Cultura se remonta a 1998, donde se plantean liberaciones de adiciones y recuperación 
de las proporciones espaciales originales. Frente a la fachada principal se construyó una estructura abierta en guadua y con una cubierta a dos aguas, lo cual requirió de la 
instalación de una canal metálica y de bajantes para la evacuación de las aguas lluvias de las dos cubiertas. No se conoce la fecha exacta de la intervención, pero el responsable 
fué el municipio.
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN CACHIPAY (No. 8)
CARACTERÍSTICAS GENERALES
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES B
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN CACHIPAY (No. 8)
III. ESTADO DE CONSERVACIÓN DEL INMUEBLE
EXTERIORES:
Frente a la fachada principal se adoquinó el patio de la 
estación pero se conservaron los rieles a ras del 
acabado y se encuentra en buen estado de 
conservación. Hacia la fachada posterior hay un andén 
perimetral en cemento que presenta apariciones 
puntuales de vegetación invasida de bajo porte en el 
espacio entre el plano horizontal y el muro. Hacia la 
fachada lateral que da hacia el norte, se desarrollan 
escaleras para salvar la diferencia de nivel y están 
afectadas por humedad con aparición de algas, 
musgos y vegetación invasiva.
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES B
hoja 1/
El edifico corresonde a la tipología de gran estación urbana, con amplias zonas para depósito y espacios para atención al pasajero, además 
de tener un patio amplio para el paso de varios pares de rieles. A pesar de su tamaño, no es un edificio especialmente ornamentado, lo 
cual corresponde a la búsqueda de soluciones funcionales y económicas. El valor de uso resulta destacable, pues desde muy temprano fué 
usado por el municipio para albergar varias actividades. 
Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES C
La estructura en guadua construida junto a la estación hace que su fachada sea difícil de leer y cambia la percepción del edificio aislado 
que es la esencia de las estaciones ferroviarias; afortunadamente se trata de una estructura ligera y de una intervención reversible, que 
no ha afectado al BIC en mayor medida.
VALORACIÓN DEL INMUEBLE:
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN CACHIPAY (No. 8)
PREDIAGNÓSTICO
El edificio se encuentra en buenas condiciones debido al cambio de cubierta reemplazando las tejas de zinc por ajover, y por el uso constante que tiene el 
edificio y por estar en manos de la administración municipal que ha puesto en valor y en uso la estructura. Los muros de fachada tienen puntos de 
descascaramientos en la base del zócalo y embombamiento y fisuras en mapa en algunas zonas superiores. Hacia las fachadas norte y oriental se presentan 
casos leves de aparición de vegetación invasiva en las juntas entre muros y andenes, pero sin afectar aparentemente los materiales.   
IV. VALORACIÓN
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN CACHIPAY (No. 8)
V. INFORMACIÓN ADICIONAL
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES D
Propuesta entregada al Ministerio de Cultura en 1998, para el proyecto de la Casa de la Cultura de Cachipay, firmado por el arquitecto Pedro E. Cárdenas 
Morales. Material tomado de centro de Documentación del Ministerio de Cultura.
ELEMENTOS CONSTR. RELEVANTES
IMÁGENES GENERALES
MUNICIPIOS Cachipay ‐ Zipacón?
VEREDAS Casco urbano de Cahipay ‐ La Capilla
RANGO DE A.S.N.M.
TIPO DE PAISAJE
ELEMENTOS NATURALES 
RELEVANTES
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
TRAMO CACHIPAY ‐ LA CAPILLA (8‐9)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.TOLIMA
Pesquera
El Ocaso
La Capilla
Cachipay
hoja 1/
Estre trayecto de 2 kilómetros presenta varios estados de conservación, un tramo inicial donde las traviesas están enterradas y los rieles 
discurren casi a ras de piso con una vía resebada paralela, una sección donde la vía férrea se encuentra elevada con respecto a la vía 
resebada, y donde las traviesas son visibles y están completas; una tercera sección enmontada con el tendido enterrado y de dificil 
acceso, y un último tramo algo más despejado de vegetación pero con los rieles ocultos, antes de volver a aparecer en las proximidades 
de La Capilla. El trayecto es fácilmente recuperable, pero requiere de acciones de mantenimiento constante.
Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha TRAMO
DESCRIPCIÓN Y ESTADO DE CONSERVACIÓN
KM. (desde 
Facatativá) 42
SITUACIÓN 
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN LA CAPILLA (No. 9)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
Rural A.S.N.M. 1400
MUNICIPIO: Zipacón
VEREDA/         
INSPECCIÓN La Capilla
NUMERO 
EDIFICIOS 1
OTROS 
ELEMENTOS 1 tanque elevado 
USO ORIGINAL Estación de pasajeros, bodega, vivienda 
jefe de estación y depósito de carbón USO ACTUAL
Vivienda (invadida por ex 
ferroviario)
AREA APROX. 122 m2 ALTURA 1 piso con un torreón de 2 pisos
ESTACIÓN: La Capilla
PROPIEDAD
Invías (invadida por un ex 
ferroviario hace 27 años)
AÑO 
CONSTR.
IMÁGENES GENERALES
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
R.
 C
AL
AN
D
AI
M
A
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.T
OL
IM
A
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES A
INTERVENCIONES: Se añadieron al volumen pricnipal dos cuerpos cosntruidos en bloque, 
uno destinado a servir como cocina para la nueva vivienda, y uno hacia el costado de los 
dos pisos, retrocedido con respecto a la fachada principal, para acomodar servicios 
complementarios. No hay certeza a cerca de las fechas de las intervenciones, pero son 
fácilmente reversibles.
OTROS: La Florida fue una zona turpisticamente importante, donde se construyeron, tras 
el proyecto ferroviario, hoteles de veraneo y fincas lujosas.
II. DESCRIPCIÓN DEL INMUEBLE
COMPOSICIÓN: El edificio se basa en una planta rectangular alargada, con dos pequeños volúmenes adosados en los extremos cortos, de mor altura y con pendiente en sentido 
transversal. La cubierta principal se desarrolla a dos aguas pero con cumbrera no centrada, produciendo un faldón considerablemente más largo que el otro, que cubre la galería 
de la fachada principal. En uno de los extremos se halla un segundo piso a modo de torreón, también con cubierta a dos aguas asimétrica.
TÉCNICAS Y MATERIALES: El edificio se compone de muros portantes en adobe y bahareque? con base rasante en piedra y con empleo de perfiles metálicos en hierro como se ha 
visto en algunas delas estaciones del corredor, cubierta a dos guas con estructura en madera aserrada, tirantes rollizos, y perfiles metálicos en la zona del corredor y manto en teja 
de zinc. Los volúmenes adicionados se construyeron en bloque con base en ladrillo tolete. LAs carpinterías son en madera y las rejas en varilla, y los cielorrasos en guadua y 
pañete, exceptuando el sector de los dos pisos, donde un entablado se apoya sobre guaduas a modo de vigas.
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN LA CAPILLA (No. 9)
CARACTERÍSTICAS GENERALES
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES B
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN LA FLORIDA (No. 9)
III. ESTADO DE CONSERVACIÓN DEL INMUEBLE
EXTERIORES:
Los exteriores frente a la fachada principal se 
encuentran en buen estado, se conservan los rieles y 
las traviesas, lo cual denota un mantenimiento 
periódico hasta el punto de conservar el resebo del 
patio; sólo en algunos puntos hay vegetación invasiva 
de bajo porte y algunas plantas ornamentales 
sembradas a 1,5 m de distancia de los rieles. La zona 
verde trasera si se encuentra muy descuidada, con 
vegetación invasiva cercana a los muros y dificultando 
la circulación hacia ese costado.
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES B
hoja 1/
La estación de la Florida generó una fuerte dinámica turística y a su alrededor se construyeron fincas y hoteles de veraneo, lo cual es 
evidencia de su valor histórico para la región. El edificio es exponente de una tipología intermedia entre la estación/parador básica y las 
grandes estaciones de pasajeros ubicadas en centro surbanos consolidados. A pesar de haber sido usada como vivienda por muchos años 
no se encuentran subdivisiones irrespetuosas o tugurización de sus espacios. Hay que destacar que conserva el patio intacto, con el 
tendido férreo completo y despejado y que el tanque elevado para enfriar las locomotoras sigue en su sitio.
El edificio se encuentra en buen estado, debido al mantenimiento que le han dado sus habitantes a lo largo de 27 años. Se puede decir que los mayores 
deterioros se encuentran hacia la fachada posterio, donde se han descuidado las zonas exteriores permitiendo el crecimiento desmesurado de vegetación 
que facilita la aparición de humedad ascendente y que dificulta el mantenimiento preventido, por lo cual se observan desprendimientos generalizados de 
pañete, dejando vulnerables los mampuestos en tierra cruda, así como la erosión física de la piedra de las bases, desencadenando lesiones de descamasión 
y aparición de algas y musgos. En manto de cubierta presenta envejecimiento generalizado y algunas pertforaciones que permiten el paso de agua 
afectando los cielorrasos con fisuras en mapa entre leves y moderadas. Hacia la fachada principal se inataló una canal de recolección del agua del faldón 
pricnipal, pero se encuentra desprendida en varios puntos y con secciones con deformaciones lo cual permite en salpique. 
La plataforma presenta fisuras en mapa y algunas grietas especielmente hacia tendido férreo; hay erosión mecánica moderada, pero puede consluirse que 
el andén se conserva positivamente
IV. VALORACIÓN
VALORACIÓN DEL INMUEBLE:
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN LA FLORIDA (No. 9)
PREDIAGNÓSTICO
Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES C
TIPO DE PAISAJE
ELEMENTOS NATURALES 
RELEVANTES
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
TRAMO LA CAPILLA ‐ EL OCASO (9‐10)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
ELEMENTOS CONSTR. RELEVANTES Pontones
IMÁGENES GENERALES
MUNICIPIOS  Zipacón
VEREDAS La Capilla ‐ El Ocaso
RANGO DE A.S.N.M.
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.TOLIMA
La Esperanza
Pesquera
El Ocaso
La Capilla
Cachipay
hoja 1/
En la primera parte del recorrido se encuentra una vía que discurre paralela al tendido férreo, el cual se encuentra semienterrado pero 
completo. Un sector intermedio se encuentra descuidado, conmucha vegetación invasiva por falta de mantenimiento y con 
empozamientos severos debido a la temporada invernal, lo cual dificulta la movilidad peatonal. Los siguientes kilómetros se caracterizan 
por la presencia de puentes de aproximadamente 4m de largo construidos sobre vigas metélilcas y con bases en piedra, que son utilizados 
constantemente por los campesinos del sector, en estos puntos el corredor se encuentra despejado y es fácilmente transitable.
Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha TRAMO
DESCRIPCIÓN Y ESTADO DE CONSERVACIÓN
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN EL OCASO (No. 10)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
Rural A.S.N.M.
NUMERO 
EDIFICIOS 1
OTROS 
ELEMENTOS
SITUACIÓN 
USO ORIGINAL Taquilla, sala de espera y bodega USO ACTUAL Vivienda (invadida, habitada por familia hace 5 años)
AREA APROX. 150 m2 ALTURA 1 piso
PROPIEDAD Invías  AÑO 
CONSTR.
IMÁGENES GENERALES
ESTACIÓN: El Ocaso MUNICIPIO: Zipacón
VEREDA/         
INSPECCIÓN El Ocaso
KM. (desde 
Facatativá) 44ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
R.
 C
AL
AN
D
AI
M
A
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES A
II. DESCRIPCIÓN DEL INMUEBLE
COMPOSICIÓN: A pesar de la aparente complejidad volumétrica de ésta estación, se parte de una planta rectangular, con dos salientes hacia la fachada principal, uno pequeño 
rectangular en el centro y un semicírculo en una de las esquinas. El volumen central tiene una cubierta a dos aguas en sentido transversal y la esquina se soluciona con un torreón 
cilíndrico con cubierta cónica.
TÉCNICAS Y MATERIALES: Los muros portantes están hecho con ladrillos tolete, dejando algunos de ellos a la vista hacia el exterior. Las carpinterías son en madera y en lámina de 
hierro. Las cubiertas tienen estructura en cerchas de madera y algunos tirantes metálicos, los cielorrasos son en esterilla de guadua y pañete, y el manto en en tejas de zinc. Los 
muros tienen zócalos en pañete rústico pintado al interior y en los muros de fachada de la bodega, y al exterior en piedra en los volúmenes de atención a pasajeros, con un remate 
superior que sirve como alfajía para las ventanas del cilindro.
INTERVENCIONES: Hacia la zona posterior se adicionó un volúmen con cubiertta a dos 
aguas, localizado hacia la parte central de la fachada y montado sobre el andén posterio, 
dividido en dos espacios y con acceso directo desde el interior de la estación, por medio 
de los vanos originales. No hay información acerca de la fecha o el autor de la 
intervención.
OTROS: 
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ESTACIÓN EL OCASO (No. 10)
CARACTERÍSTICAS GENERALES
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES B
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN EL OCASO (No. 10)
III. ESTADO DE CONSERVACIÓN DEL INMUEBLE
EXTERIORES:
El patio de la estación se encuentra en buen estado a 
pesar de la temporada invernal; está despejado de 
vegetación invasiva, se conservan el tendido férreo 
más no la mayoría de traviesas. En los metros 
cercanos al edificio hay crecimiento de vegetación de 
mediano porte sobre la línea o muy cerca, pero con 
acciones de mantenimiento básicas se soluciona el 
problema. Paralalo a la via hay un camino usado por 
los habitantes de la zona, pero que con la temporada 
invernal tiene puntos de dificil circulación. 
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES B
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES C
Hay descascaramientos generalizado de pintura en los muros interiores y en los de fachadas, por erosión física debido a la acción del agua y del viento. No 
se detectaron humedades ascendentes, posiblemente por la ubicación del edificio sobre una plataforma, pero los muros de la fachada posterior y los del 
volumen adicionado, presentan síntomas de humedad y aparición de algas, debido al agua de salpique proveniente de las cubiertas. El zócalo en piedra 
tiene algunos puntos con descascaramiento de pintura y otros con arenización de la piedra. Hay un fragmento faltante  de la moldura de remate en la 
cilindro, justo dónde actúa como alfajía.
Lospisos en baldosín de cemento de la zona del torreón y de la que correspondí a sala de espera han perdido coloración y se ven afectados por el agua 
filtrada y la asoleación permanente. Se adicionaron algunas rejas exteriores a las ventanas que no corresponden a la estética del edificio.
IV. VALORACIÓN
VALORACIÓN DEL INMUEBLE:
El problema principal para la conservación del inmueble es el serio deterioro que presentan las cubiertas. Las láminas de zinc de las tres cubiertas 
inclinadas, y las de latón del torreón presentan envejecimiento, oxidación severa, desplazamientos, deformaciones y perforaciones, que hacen que el agua 
filtrada afecte la sanidad de las maderas de la estructura, que evidencian rajaduras, zonas de pudrición, aparición de xilófagos afectando en algunas 
ocasiones la sección de las maderas, y suciedad producida por aves anidando en la entrecubierta. Las lesiones de las tejas afectan también los cielorrasos 
internos y de los aleros, generando desprendimientos del pañete y pudrición de las guaduas; las cabezas de los muros se ven afectadas al igual que 
mayores secciones de muros con lavado diferencial. Las tejas de los aleros son posiblemente las que tienen las mayores deformaciones e incluso algunas 
correspondientes a la zona de bodegaje se desprendieron por completo, desdibujando la solución geométrica de la cubierta a tres aguas. 
El edificio de la estación de El Ocaso, es uno de los inmuebles más particulares y visiblemente reconocibles dentro del conjunto de 
estaciones del Tren de Girardot; si bien las soluciones técnicas, especialmente en la armazón de la cubierta cónica, no son las más 
rigurosas, la solución volumétrica y empleo de materiales diferentes, hacen que la estación tenga un valor de originalidad destacable. 
La zona se caracterizó por ser un centro turístico muy importante, con grandes fincas de recreo y un hotel  de renombre (La Arcadia a 
pocos metros de la estación), por lo cual el papel que desempeñó la estación era fundamental en la dinámica social, cultural y económica 
de la zona; a la importancia documental e histórica debe sumarse la importancia simbólica y de apropiación que tiene dentro de la 
comunidad de la inspección, a pesar de haber pasado tanto tiempo desde la gloria del tren.
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN EL OCASO (No. 10)
PREDIAGNÓSTICO
TIPO DE PAISAJE
ELEMENTOS NATURALES 
RELEVANTES
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
TRAMO EL OCASO ‐ LA PESQUERA (10‐11)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
ELEMENTOS CONSTR. RELEVANTES
IMÁGENES GENERALES
MUNICIPIOS  Zipacón ‐ La Mesa
VEREDAS El Ocaso ‐ La Esperanza
RANGO DE A.S.N.M.
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.TOLIMA
La Esperanza
Pesquera
El Ocaso
La Capilla
hoja 1/
No fue posible realizar todo el recorrido de reconocimiento pues por información de habitantes del sector, el corredor se encuentra 
obstaculizado por vegetación densa invasiba, debido a la falta de mantenimiento y agravado por la temporada invernal de finales del año 
2010. El tramo recorrido se caracteriza por tener los rieles semienterrados y por la ausencia de traviesas.
Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha TRAMO
DESCRIPCIÓN Y ESTADO DE CONSERVACIÓN
MEMORIAS Y PATRIMONIO DEL TREN DE GIRARDOT | 232
TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN LA PESQUERA (No. 11)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
Rural A.S.N.M.
NUMERO 
EDIFICIOS 2 (más volumen de baño)
OTROS 
ELEMENTOS Zigzag de La Esperanza
SITUACIÓN 
USO ORIGINAL Parador USO ACTUAL Vivienda (invadida)
AREA APROX. 68 m2 ALTURA 1 piso
PROPIEDAD Invías  AÑO 
CONSTR.
IMÁGENES GENERALES
ESTACIÓN: La Pesquera MUNICIPIO: La Mesa
VEREDA/         
INSPECCIÓN La Esperanza
KM. (desde 
Facatativá) 47ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.
TO
LIM
A
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES A
II. DESCRIPCIÓN DEL INMUEBLE
COMPOSICIÓN: El conjunto original se compone por tres volúmenes, el principal destinado a bodega y taquillas, una casa para el jefe de estación, y un volumen de baño. El edificio 
principal del paradero se basa en una planta rectangular con cubierta a dos aguas, muy al estilo de los paraderos o estaciones básicas de la línea.
TÉCNICAS Y MATERIALES: Los edificios están construidos en mampostería de arcilla para los muros portantes, machones, y muros divisorios; en el edificio principal, bodegas y 
taquilla, se emplearon rieles de carrilera para reforzar las esquinas y a modo de columnetas y también armando "cerchas" (tres perfiles armando un triángulo y un tirante en la 
mitad) para sostener la cubierta. La estructura de cubierta se completa con maderas rollizas y aserradas sobre las cuales se apoya el manto en tejas de zinc. Los muros son 
pañetados con zócalo rústico alto hacia el exterior, hacia el interior se presenta un doble muro para proteger la estructura de la sal que producía el almacenamiento de ciertos 
cereales. La vivienda para el jefe de estación se soluciona de modo similar pero sin el empleo de perfiles metálicos.
INTERVENCIONES: Los residentes construyeron cobertizos en guadua y plástico para 
cubrir ciertas zonas de circulación y para ganar unos metros cuadrados cubiertos, 
adiciones reversibles e inofensivas. Los volúmenes no se han intervenido, sólo se han 
resanado algunas grietas y se han reemplazado algunos maderos de las cubiertas.
OTROS: "Es una de las colas del switch back, al otro extremo presenta otra estación 
similar, pero que se mantiene en mejores condiciones". (CRUZ y Fernández; 1999). El 
Switch Back o zigzag era un recurso empleado en el mundo ferroviario para vencer 
grandes diferencias en altura en cortas distancias sin la necesidad de excavar túneles o 
de hacer puentes muy largos y costosos.
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN LA PESQUERA (No. 11)
CARACTERÍSTICAS GENERALES
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES B
Las dos imágenes inferiores corresponden a la casa del Jefe de Estación
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN LAPESQUERA(No. 11)
III. ESTADO DE CONSERVACIÓN DEL INMUEBLE
EXTERIORES:
El patio de la estación presenta empozamientos 
considerables debido a la temporada invernal; los 
rieles no son visibles y desde luego no hay rastro de 
traviesa alguna. El tránsito paetonal es bastante dificil 
por lo lodoso del terreno.
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES B
hoja 1/
El edificio principal presenta serios problemas estructurales a pesar de los intentos de los habitantes por hacer reparaciones constantes. Los muros 
portantes tienen grietas verticales, horizontales y diagonales, y los divisorios frietas pasantes verticales muy abiertas. El piso presenta una grieta de 5cm 
que atraviesa longitudinalmente el espacio cuyo piso presenta desniveles significativos, siendo más alto en la zona central y descendiendo hacia los muros 
de carga. El estado de la cubierta es también preocupante, has envejecimiento, oxidación, perforaciones, y desplazamientos de tejas que permiten el paso 
de agua y la consecuente afectación en las maderas, que presentan casos de pudrición, pérdida de sección e incluso pérdida de fragmentos de correas. El 
muro posterior tiene la mampostería a la vista, por pérdida posible del pañete de revestimiento. Todos los muros de fachada tienen humedad en la base 
del muro, por capilaridad y por agua de salpique, ocasionando la aparición de algas hasta una altura promedio de 60cm.
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN LA PESQUERA (No. 11)
PREDIAGNÓSTICO
Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES C
La vivienda del Jefe de Estación presenta deterioros serios y la estructura está en riesgo de colapso, convirtiéndose en un verdadero peligro para sus 
habitantes que la usan para habitaciones. Los muros portantes y divisorios tienen grietas pasantes verticales a partir de todos los vanos; en las esquinas 
están las grietas con mayores dilataciones y longitudes. La cubierta está en pésimo estado, con pudrición, deformación de los elementos de soporte, 
desplazamiento de tejas, pérdida de elementos del manto, etc., provocando filtraciones y lavado diferencial en la mayoría de los muros de fachada. 
El volumen del baño está en mejores condiciones, pues no tiene problemas estructurales aparentes; la cubierta a dos aguas tiene envejecimiento en el 
manto y algunos desplazamientos.
IV. VALORACIÓN
VALORACIÓN DEL INMUEBLE:
La Pesquera es el prototipo de un paradero ferroviario, un edificio con carácter netamente funcional, desprovisto de todo tipo de 
ornamento. Tiene la virtud de conservar los 3 elementos compositivos originales, la bodega, la casa del jefe de estación y el volumen de 
baños. El valor de La Pesquera es documental, pues da cuenta deel funcionamiento de este tipo de estación básica.
Río Apulo
ELEMENTOS CONSTR. RELEVANTES Puente sobre el Río Apulo colapsado, Zigzag de la Esperanza
IMÁGENES GENERALES
MUNICIPIOS La Mesa
VEREDAS La Esperanza
RANGO DE A.S.N.M.
TIPO DE PAISAJE
ELEMENTOS NATURALES 
RELEVANTES
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
TRAMO LA PESQUERA ‐ LA ESPERANZA (11‐12)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.TOLIMA
La Salada
La Esperanza
Pesquera
El Ocaso
La Capilla
hoja 1/
Este trayecto de aproximadamente 2km de longitud es fácilmente recorrible durante temporada seca, pero no en la invernal por la 
composición de la carretera casi sin resebo. Los rieles se encuentran enterrados y aparecen solo de vez en cuando, no hay evidencia de 
traviesas; el camino discurre paralelo al tendido férreo y es usado por los campesinos de la región que hacen sus recorridos a pie o en 
moto. Se destaca el puente férreo en las inmediaciones de estación de La Esperanza.
Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha TRAMO
DESCRIPCIÓN Y ESTADO DE CONSERVACIÓN
PROPIEDAD Municipio de La Mesa AÑO 
CONSTR.
1911 (primer edificio) 1921 
(edificio definitivo)
IMÁGENES GENERALES
ESTACIÓN: La Esperanza MUNICIPIO: La Mesa
VEREDA/         
INSPECCIÓN La Esperanza
KM. (desde 
Facatativá) 49
USO ORIGINAL Estación  USO ACTUAL Desocupada
AREA APROX. 525 m2 ALTURA 1 piso
Núcleo urbano de La 
Esperanza
A.S.N.M. 1350 aprox.
NUMERO 
EDIFICIOS 2 (más volumen de baño)
OTROS 
ELEMENTOS
SITUACIÓN 
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN LA ESPERANZA (No. 12)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.T
OL
IM
A
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES A
II. DESCRIPCIÓN DEL INMUEBLE
COMPOSICIÓN: La estación es un edificio con planta el L, y un patio posterior colindante con el predio del hotel. El ala corta pero más ancha corresponde a la zona de bodega y se 
soluciona con una cubierta a cuatro aguas; la crujía principal, se basa en un volumen de un piso con cubierta a dos aguas e intersección de una cubierta también a dos aguas pero 
en el sentido transversal en el ramete del cuerpo que da hacia la zona del hotes. El segundo piso, localizado en la parte central del ala principal, se soluciona a dos aguas, y tiene 
tres vanos, el de la mitad una puerta ventana con con balcón. 
TÉCNICAS Y MATERIALES: El edificio se construyó con estructura de muros de carga portantes en mampostería de arcilla, entrepiso en madera, cubierta con cerchas de madera  y 
teja de zinc y hacia la fachada principal pies de amigo ornamentados y en forja de hierro para sostener la cubierta de la galería, continua e independiente de la solución de 
cibiertas de la crujía frontal. En la fachada que da hacia la vía férrea, las esquinas y al remate de cada módulo compositivo están rematadas con pañete imitando sillería. Las 
carpinterías son en madera y rejas en forja de hierro.
INTERVENCIONES: Una primera estación constuida en 1911 se reemplaza en 1924 por la 
definitiva. El edificio ha sufrido varias modificaciones, que no han podido ser datadas. Se 
han adicionado elementos en concreto, se han alterado vanos y entresuelos, se han 
adicionado volúmenes pequeños, especialmente en la zona posterior para alojar 
servicios.
OTROS: El proyecto de restauración aprobado por Min Cultura y diseñado por Edgar Anzola y Néstor 
Vargas contempla: Demolición de volúmenes adicionados, recuperación de espacialidad de la bodega, 
liberación y recuperación del patio posterior, reubicación de la escalera dovolviéndola a su sitio original, 
recuperación de vanos tapiados, reconstrucción de entrepisos y muros de carga averiados, 
reforzamiento de sistema estructural, restauración de carpinterías, y creación de servicios 
complementarios como baños, cocinas, depósitos, cafetería, zona de exposiciones, etc.
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN LA ESPERANZA (No. 12)
III. ESTADO DE CONSERVACIÓN DEL INMUEBLE
EXTERIORES:
En la zona correspondiente al patio de l estación no 
quedan a la vista sino pocos metros de enrielado, se 
presume que el resto está enterrado y sin las 
traviesas. La vía que pasa frente al edificio tiene un 
tráfico moderado y remata a algunos metros de 
distancia cuando encuentra el río Apulo, cuyo puente 
colapsó entre 2001 y 2002. 
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES B
hoja 1/
Arquitectónicamente el edificio es posiblemente el que mas complejidad presenta en la solución de las cubiertas y uno de los más 
ornamentados; correspondía a la tipología de núcleo urbano importante, con un edificio imponente y singular. Era el punto medio del 
switch back, entre Pesquera y La Salada, por lo cual cuenta además con valores tecnológicos y documentales.
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN LA ESPERANZA (No. 12)
PREDIAGNÓSTICO
El estado de las cubierta en el principal causante de las lesiones del edificio. Algunas de las cubiertas han colapsado y se han reemplazado por nurvas 
estructuras de emergencia, que impiden el paso del agua y el empeoramiento del estado de los muros y las entrecubiertas. El alero presdenta 
desplazamientos, deformaciones y perforaciones que afectan el estado del muro de fachada y de la plataforma, donde han surgido grietas y fisuras. En las 
fachads hay erosión de pañetes, desprendimientos, lavado direfencial y aparición de organismos por presencia de humedad de filtración y ascendente. El 
pie derecho de la esquina hacia la bodega está completamente deformado y no está cumpliendo con su función portante.
Los interiores están muy deteriorados por los problemas de cubierta, en temporada invernal los espacios se inundan y el empozamiento de agua empeora 
la humedad capilar y la aparición de algas y musgos. Los entrepisos están colapsados, sólo permanecen algunas vigas de la estructura y desde luego los 
cielorrasos han desaparecido por completo.  Las carpinterías en madera están seriamente afectadas por la humedad y en consecuencia por pudrición; las 
exteriores tienen también decoloración causada por la pérdida de pintura y la constante exposición a los rayos solares. 
VALORACIÓN DEL INMUEBLE:
En torno a la estación de La Esperazna se consolidó el asentamiento urbano y se desarrolló una vocación turística particular en el 
suroccidente de Cundinamarca, viéndose afianzada por la construcción del hotel contiguo. En torno al eje vía férrea‐estación‐hotel giró 
por muchos años la vida de este sector de La Mesa, y se propició la construcción de fincas de recreo con arquitectura destacable. El 
intercambio cultural generado por el turismo de mediados de siglo fué otro de los aportes de La Esperzanza.
La fachada larga del ala de las bodegas, presenta aparición de vegetación invasiva de bajo porte entre el muro y el piso, pues en este tramo de fachada no 
hay andén. 
El edificio se encuentr abandonado, y si bien cuenta con un proyecto de restauración aprobado por el Ministerio de Cultura y promovido por el municipio, 
no se han realizado intervenciones significativas, aparte del cambio de algunas tejas. Para mayor información acerca del estado de conservación del 
inmueble, se puede consultar el estudio realizado por el arquitecto Edgar Anzola en 2003, que reposa en el Centro de Documentación del Ministerio de 
Cultura.
Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES C
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN LA ESPERANZA (No. 12)
V. INFORMACIÓN ADICIONAL
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES D
Levantamiento arquitectónico realizado dentro del marco del Programa de Reciclaje de Estaciones Ferroviarias de Colcultura. Material facilitado por el 
Centro de Documentación del Ministerio de Cultura.
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN LA ESPERANZA (No. 12)
V. INFORMACIÓN ADICIONAL
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES D
Propuesta de intervención para el proyecto de 2004 Estación de la Cultura La Esperanza, con diseño de los arquitectos Néstor Vargas y Edgar Anzola, aprobado por Ministerio de Cultura por decreto 1280 de 
agosto de 2007. Información consultada en Centro de Documentación del Ministerio de Cultura.
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN LA ESPERANZA (No. 12)
V. INFORMACIÓN ADICIONAL
(Arriba) Imagen de la estación en los años 30, donde se no había construído aun el segundo piso. Imagen tomada del estudio de los arquitectos Anzola y Vargas, sin datos de procedencia. (Abajo) La vía férrea y 
el hotel de La Esperanza; imagen cortesía de los actuales propietarios del hotel, sin autos ni fecha.
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES D
TIPO DE PAISAJE
ELEMENTOS NATURALES 
RELEVANTES
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
TRAMO LA ESPERANZA ‐ LA SALADA (12‐13)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
Río Apulo a aprox. 100 m de la estación de La Esperanza
ELEMENTOS CONSTR. RELEVANTES Puente colapsado sobre el río Apulo
IMÁGENES GENERALES
MUNICIPIOS La Mesa
VEREDAS La Esperanza
RANGO DE A.S.N.M.
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.TOLIMA
Doima
La Salada
La Esperanza
Pesquera
El Ocaso
hoja 1/
El colapso del puente impide el tránsito peatonal desde La Esperanza y no es fácile reencontrar el punto de empate con la otra ribera del 
rio, pues no hay caminos veredales que conduzcan allí directamente. Ya más cerca a la estación de La Salada, reaparecen los rieles semi 
enterrados por algunos metros y visibles por otrs. En algunos puntos se encuentran traviesas, pero la mayoría de estas fueron retiradas 
para ser usadas en viviendas de campesinos. Si bien en este trayecto los rieles se conservan, por la pérdida de traviesas y la falta de 
mantenimiento has llegado a despegarse del terreno, perdiendo el ancho de trocha original.
Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha TRAMO
La imagen superior izq. es tomada de Panoramio/Google Earth, de autor Milton Pedreros y fecha 01/01/2004, pero se tiene registro escrito del colapso del puente antes de 1999. 
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
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LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
Rural A.S.N.M.
NUMERO 
EDIFICIOS 2 (más volumen de baño)
OTROS 
ELEMENTOS
SITUACIÓN 
USO ORIGINAL Paradero USO ACTUAL
AREA APROX. ALTURA 1 piso
PROPIEDAD Invías AÑO 
CONSTR.
IMÁGENES GENERALES
ESTACIÓN: La Salada MUNICIPIO: La Mesa
VEREDA/         
INSPECCIÓN La Esperanza
KM. (desde 
Facatativá) 52 (aprox.)ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.T
OL
IM
A
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES A
II. DESCRIPCIÓN DEL INMUEBLE
COMPOSICIÓN: En conjunto del paradero se compone de tres volúmenes alineados: El principal que albergaba una mini bodega y la habitación del jefe de Estación, otro pequeño 
donde funcionaba la cocina y el volumen de baños. El edificio principal tiene planta rectangular y cubierta a dos aguas, y es el que más próximo se ubica a la línea férrea. La 
composición de la estación se asemeja a la de La Pesquera y corresponde a la tipología de parador. 
TÉCNICAS Y MATERIALES: El sistema estructural empleado es el de muros portantes construidos en mampostería de arcilla. La cubierta del edificio principal es a tres aguas, con 
estructura de madera y manto en teja de zinc. Los muros divisorios son también en mampostería con pañete, y en las fachadas se marca un zócalo en pañete rústico, típico del 
corredor. Los pisos son en cemento y no hay elementos ornamentales; aparecen por primera vez en el recorrido, calados en concreto a modo de ventanas, respondiendo a las 
condiciones climáticas de la zona. Los cielorrasos son en guadua y pañete y en algunos puntos de los aleros en láminas de madera pintadas.
INTERVENCIONES: Para cubrir la zona entre el edificio principal y la cocina se construyó 
un cobertizo en madera y cubierta en lámina de zinc a un agua; hacia la fachada lateral 
opuesta, se cubrió el lavadero con iguales tejas. Las intervenciones son reversibles y no 
afectan la estructura de los inmuebles. El predio de la estación se encuentra cercado y 
tiene un portón metálico de acceso denotando propiedad privada.
OTROS: El parador de La Salada era el otro extremo del Switch Back de la Esperanza.
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CARACTERÍSTICAS GENERALES
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES B
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN LA SALADA (No. 13)
III. ESTADO DE CONSERVACIÓN DEL INMUEBLE
EXTERIORES:
Justo frente a la estación el patio se encuentra 
despedajo de vegetación invasiva; no hay traviesas 
bajo los rieles y estos últimos aunque se conservan, se 
encuentran desprendidos del suelo por lo que se han 
desplazado y han perdido el ancho de trocha original. 
Se encuentra aun la palanca para mover los rieles. En 
este punto era la otra cabeza del Zig Zag o Switch Back 
de La Esperanza.
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES B
hoja 1/
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ESTACIÓN LA SALADA (No. 13)
PREDIAGNÓSTICO
IV. VALORACIÓN
VALORACIÓN DEL INMUEBLE:
El Switch Back que termina en la estación es un recurso particular y único del Tren de Girardot y por eso merece ser valorado por su 
originalidad y valor documental. Si bien la estación es muy modesta, es testimonio de la tipología de estación mínima o paradero. En este 
punto se incorporan elementos como los calados en concreto para responder a las condiciones de temperatura.   
Los mayores deterioros del conjunto se relacionan con las cubiertas de los edificios, cuyas tejas están oxidadas, presentan deformaciones, perforaciones 
desplazamientos, y pérdida de algunos elementos; las filtraciones producen pudrición en las maderas de las cerchas, y en algunos casos aparición de 
xilófagos causando pérdidas de sección. Los cielorrasos de los aleros se ven afectados igualmente hasta el punto de perder los revoques e incluso piezas 
completas de madera y guadua. Al interior se producen fisuras de dilatación entre muros y cielorrasos, y fisuras en mapa.  
Las bases de los muros presentan eflorescencias causadas por la humedad capilar, y en algunos puntos se han desprendido fragmentos del pañete.  No hay 
mantenimiento ni control sobre la vegetación del lote, especialmente en la zona posterior de los edificios. La plataforma sobre la cual se asienta el edificio 
principal tiene grietas, fisuras y desprendimientos.
Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES C
TIPO DE PAISAJE
ELEMENTOS NATURALES 
RELEVANTES
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
TRAMO LA SALADA ‐ DOIMA (13‐14)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
ELEMENTOS CONSTR. RELEVANTES
IMÁGENES GENERALES
MUNICIPIOS La Mesa
VEREDAS La Esperanza ‐ Doima
RANGO DE A.S.N.M.
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F TOLIMA
Hospicio
Doima
La Salada
La Esperanza
Pesquera
hoja 1/
En la mayoría del trayecto los rieles se encuentran visibles pero con pocas traviesas. En algunos puntos de la zona más cercana a La 
Salada, se han cercado lotes hasta a 50 cm de los rieles, irrespetando la zona de aislamiento reglamentaria. En general puede decirse que 
el resto de trayecto se encuentra en buenas condiciones pero que se obstaculiza por sectores debido al crecimiento incontrolado de la 
vegetación.
Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha TRAMO
DESCRIPCIÓN Y ESTADO DE CONSERVACIÓN
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN DOIMA (No. 14)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
Semi urbana A.S.N.M.
NUMERO 
EDIFICIOS
4 (incluyendo baños y 
cocinas)
OTROS 
ELEMENTOS
SITUACIÓN 
USO ORIGINAL Bodega, campamento, casa jede 
de estación, baños y cocinas. USO ACTUAL
Vivienda (invasión) y salón 
comunal
AREA APROX.
Edificio principal: 103,10m2, Casa jefe de 
estación: 75m2, cocinas: 10m2, baños: 
5m2
ALTURA 1 piso
PROPIEDAD Invías AÑO 
CONSTR.
IMÁGENES GENERALES
ESTACIÓN: Doima MUNICIPIO: La Mesa
VEREDA/         
INSPECCIÓN Doima
KM. (desde 
Facatativá) 54ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.T
OL
IM
A
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES A
II. DESCRIPCIÓN DEL INMUEBLE
COMPOSICIÓN: El conjunto se compone do cuatro edificios, dos principales hacia la línea férrea destinados a bodega para almacenamiento de fruta y vivienda temporal para 
ferroviarios o campamento (edificio principal), y una casa con planta en L para el jefe de estación, ubicada más cerca a los rieles pero paralela a la  anterior y ubicados sobre 
plataformas casi al mismo nivel, más arriba del tendido férreo. Hacia la zona posterior se desarrolla un volumen alargado y pequeño para cocinas y el tradicional cuerpo para dos 
baños. El edificio principal presenta una variación interesante, pues cuanta con corredores perimetrales cubiertos, pero hacia la zona del campamento, frente a la casa del feje de 
estación y correspondiendo a una fachada lateral, el corredor se amplia con el uso de pies derechos configurando un espacio cubierto amplio pero a un costado y no hacia la 
fachada principal.
TÉCNICAS Y MATERIALES: Se acudió a la construcción de muros portantes en adobe, hacia el exterior con pañete rústico que se convierte en las esquinas en imitación de sillería. 
Las cubiertas inclinadas tienen estructura en madera aserrada y rolliza para los tirantes, cielorraso en esterilla de guadua con pañete y manto en teja de zinc. El edificio principal, 
los baños y las cocinas tienen perforaciones en laparte superior de los muros para ayudar a la ventilación de los espacios, y apareciendo por primera vez en la línea.
INTERVENCIONES: Un vano de puerta localizado en la fachada lateral del edificio 
principal (la que no tiene los pies derechos), fue tapiado con mampostería en arcilla sin 
pañetar. No hay registros de fechas de la intervención, pero es fácilmente reversible.
OTROS: 
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CARACTERÍSTICAS GENERALES
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES B
MEMORIAS Y PATRIMONIO DEL TREN DE GIRARDOT | 251
TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN DOIMA (No. 14)
III. ESTADO DE CONSERVACIÓN DEL INMUEBLE
EXTERIORES:
El patio de le estación se encuentra en buen estado,  a 
pesar de que los rieles se encuentran semienterrados 
y sin traviesas, pero se ha respetado el corredor férreo 
y hay cierto mantenimiento que impide el crecimiento 
desaforado de la vegetación. El corredor sirve como 
vía de comunicación vehicular y paetonal y por el 
patio se encuentran por pedazos vestigios de la línea 
principal y de dos mas paralelas.
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES B
La estación de Doima compuesta por los cuatro edificios descritos, tiene un valor de conjunto modesto pero destacable dentro del tren de 
Girardot; vale la pena destacar el hecho de que todos los componentes se han conservado a la fecha y que a pesar de los deterioros no 
han perdido la configuración general original. Es destacable también e rol de la estación como agente catalizador de la vida urbana, en 
este casi semi urbana, pero siendo un elemento simbólico y representativo de las comunidades locales. 
En este conjunto, específicamente en el edificio de bodegas y campamento, se aprecian variaciones arquitectónicas que responden a las 
condiciones climáticas de la zona,  y se trata de la aparción de vanos superiores e inferiores (tapiados) para facilitar la ventilación de los 
interiores.
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PREDIAGNÓSTICO
En general todos los edificios tienen problemas en las cubiertas, cuyos mantos en zinc están envejecidos, con perforaciones, desplazamientos de tejas, 
oxidación, deformaciones y pérdida de algunos elementos, lo cual provoca la afectación de las maderas de la estructura, con aparición de pudrición y 
xilófagos, lo cual a su paso afecta cielorrasos y cabezas de muros. Los puntos más críticos son las esquinas, las zonas posteriores de los edificios y el tramo 
central de la parte anterior de la casa del jefe de estación. Los aleros tienen fisuras y desprendimientos parciales de pañete, y pudrición en la esterilla de 
guadua; los cielorrasos internos tienen fisuras en mapa y manchas ocres de humedad. En algunos espacios el cielorraso ha colpasado por completo, 
dejando la estructura de cerchas a la vista y más vulnerables los muros que han desarrollado aparición de organismos (en edificio de jefe de estación).
Los pisos y los andenes perimetrales tienen fisuras en mapa y algunas grietas, con crecimiento de vegetación invasica de bajo porte que empeora con las 
raices las dilataciones y desprendimientos de cemento. Algunos espacios de la parte posterior de la casa del jefe de estación tienen evidencias de incendios 
afectando especialmente los cielorrasos.
En la galería con los pies derechos del edificio principal se ve una pérdida de horizontalidad del cielorraso y una caida moderada de la cubierta. Los muros 
de fachada, especialmente los posteriores, tienen problemas de humedad en la base, propiciada por el salpique y por el agua que por capilaridad asciende 
hasta unos 60cm de altura, desencadenando la aparición de algas y musgos, el deterioro de los pañetes y el crecimiento de vegetación invasiva en las 
juntas entre muro y piso.
Los baños y cocinas presentan deterioro generalizado en muros y cubiertas, cuya causa principal es el agua que ataca por filtración y salpique. La falta de 
mantenimiento y la proximidad con el lote posterior con mucha vegetación, empeoran la situación el crear un microclima húmedo y oscuro.
IV. VALORACIÓN
VALORACIÓN DEL INMUEBLE:
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES C
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ESTACIÓN DOIMA (No. 14)
V. INFORMACIÓN ADICIONAL
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES D
Levantamiento arquitectónico realizado dentro del marco del Programa de Reciclaje de Estaciones Ferroviarias de Colcultura. Material facilitado por el 
Centro de Documentación del Ministerio de Cultura.
TIPO DE PAISAJE
ELEMENTOS NATURALES 
RELEVANTES
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
TRAMO DOIMA ‐ HOSPICIO (14‐15)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
Quebrada Doima a aprox. 500 m de Doima
ELEMENTOS CONSTR. RELEVANTES Puente férreo sobre la Quebrada Doima
IMÁGENES GENERALES
MUNICIPIOS La Mesa
VEREDAS Doima 
RANGO DE A.S.N.M.
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.TOLIMA
Hospicio
Doima
La Salada
hoja 1/
En el tramo de 3 km que separa las estaciones de Doima y Hospicio se ha respetado el  corredor al no cercarse ni construirse sobre el, y al 
conservar la mayoría de sus rieles y algunas traviesas. En el primer trayecto los rieles aparecen y desaparecen enterrados y se encuentra el 
puente sobre la quebrada Doima, hecho sobre muros de piedra y vigas metálicas con paso paetonal a lado y lado; la estructura se 
encuentra en desuso por diagnóstico del municipio, ya que muchas de sus maderas tienen pudrición y pérdidas de sección importantes. Al 
bloquear el paso peatonal, los kilómetros siguientes se encuentran enmontados por la falta de uso y el tránsito se dificulta notablemente 
aunque el tendido férreo se conserva enterrado.
Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha TRAMO
DESCRIPCIÓN Y ESTADO DE CONSERVACIÓN
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN HOSPICIO (No. 15)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
Rural A.S.N.M. 1067 m
NUMERO 
EDIFICIOS 1
OTROS 
ELEMENTOS
Instalaciones hidráulicas para 
enfriamiento de locomotora
SITUACIÓN 
USO ORIGINAL Estación, bodega y casa del jefe de 
estación
USO ACTUAL Vivienda (invadida) y salón comunal 
AREA APROX. ALTURA 1 piso
PROPIEDAD Invías AÑO 
CONSTR.
IMÁGENES GENERALES
ESTACIÓN: Hospicio MUNICIPIO: La Mesa
VEREDA/         
INSPECCIÓN
KM. (desde 
Facatativá) 57ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.
TO
LIM
A
hoja 1/Ficha ESTACIONES ATrabajo de campo: Diciembre 01 de 2010
II. DESCRIPCIÓN DEL INMUEBLE
COMPOSICIÓN: La estación es un único edificio con planta en forma de T, compuesta de un cuerpo alargado y amplio, con cubierta a cuatro aguas, con un volumen posterio, 
pequeño y cuya cubierta a dos aguas se intersecta con la principal, pero con una diferencia significativa entre cumbreras. También hacia la fachada posterior se encuentra un 
volumen adosado destinado a baños.  Esta estación es un edificio sencillo pero de generosas dimensiones y posiblemente el más alto de los de una sola planta. tiene espacios para 
taquilla, sala de espera, bodegas y habitaciones para el jefe de estación, y los anexos corresponden a baños y cocina.
TÉCNICAS Y MATERIALES: La estación se ubica sobre una plataforma en piedra y tiene una estructura en muros portantes de adobe de gran espesor, con una base rasante en 
piedra, y con maderas verticales embebidas completando la estructura de la cubierta, también hay uso de dinteles en madera para vanos de puertas y ventanas. Hay una viga 
perimetral en el remate de los muros y embebida. La cubierta tiene estructura en cerchas de madera, sosteniendo tejas en lámina de zinc. Hacia todos las fachadas hay corredores 
cubiertos donde se aprecia la estructura de madera; tampoco hay cielorrasos en la amplia zona destinada a bodega. En los espacios pequeños el cielo falso se solucina con 
esterilla de guadua y pañete. Los pisos de la bodega son en piedra y en la plataforma en cemento con una texturización en forma de mosaicos.
INTERVENCIONES: El volumen de los baños parece ser una adición, pues no posee la 
misma calidad constructiva y por presentar un zócalo pintado sin el pañete rústico 
característico del edificio y de la mayoría de estaciones del corredor. Los pequeños 
volúmenes que se adicionan a la aleta central tienen también diferencias en técnica y 
materiales que habla de la posibillidad de tratarse de adiciones, imposibles de fechar.
OTROS: 
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CARACTERÍSTICAS GENERALES
hoja 1/Ficha ESTACIONES BTrabajo de campo: Diciembre 1 de 2010
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III. ESTADO DE CONSERVACIÓN DEL INMUEBLE
EXTERIORES:
El patio de la estación se encuentra cubierto de 
vegetación invasiva hasta el punto en que los rieles 
dejaron de ser visibles; es de destacar que se ha 
conservado el ancho completo del patio, en este 
punto más amplio que frente a otras estaciones. Las 
zonas posteriores de la estación presentan mayores 
deterioros por las diferencias en la topografía y por la 
falta de mantenimiento.
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES B
hoja 1/
Técnicamente hablando la estación denota que se puso mayor esmero en la construcción de la estructura, pues se usaron pilares en 
madera embebidos en los muros y vigas perimetrales de coronación. Si bien se trata de una estación rural, su tamaño y el número de 
líneas en el patio denotan la importancia que tuvo como centro de acopio.A pesar del abandono y de la falta de mantenimiento, la 
estación evoca un sentimiento de identidad y de pertenencia notable en la región, sirve para reuniones de la comunidad y es un punto de 
referencia para la vereda.
Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES C
La diferencia de cotas de nivel varía entre la fachada principal y la posterior, por lo cual hacia la parte trasera el edificio se encuentra rehundido, por medio 
de un corte en el terreno que con las temporadas invernales se desestabiliza y el agua de escorrentía afecta el corredor posterior del edificio y la base de 
sus muros, pues s eproducen empozamientos constantes que taponan la cuneta perimetral, facilitando el crecimiento de organismos y de vegetación 
invasiva.
Los pisos interiores en piedra, atípicos en las anteriores estaciones, e ven afectados también por el agua de filtración de cubierta, pero se encuentran en 
reletico buen estado. Los pisos esteriores, con acabado en cemento endurecido texturizado, tienen grietas y fisuras, con puntos de desprendimientos y 
pérdidas de horizontalidad que facilitan el crecimiento de vegetación invasiva de bajo porte. si bien un par de vanos han sido tapiados, puede decirse que e
estado de las carpinterías es relativamente bueno, pues se consevan las puertas deslizablés de las bodegas , la taquilla y los vanos altos con reja en varilla.
IV. VALORACIÓN
VALORACIÓN DEL INMUEBLE:
Hospicio tiene valores arquitectónicos y funcionales particulares y no encontrados en las catorce estaciones anteriores; se trata de un 
edificio especializado en el almacenamiento de productos, de grandes dimensiones y que responde perfectamente a las condiciones 
bioclimáticas de la zona de temperaturas cálidas y humedad. Su planta en forma de T es única en el corredor, y sus acabados de pisos son 
también especiales, pues sólo en la estación de Girardot se ve el empleo de piedra en la zona de bodegas, y el cemento texturizado de la 
plataforma es una característica única de la estación. 
El edificio de Doima evidencia problemas en su estructura de muros portantes, pues presenta varias grietas verticales y diagonales a partir de los extremos 
de ciertos vanos; las grietas aparecen en la parte superior de los muros, donde son más abiertas. En el único punto donde se detectó una grieta en la 
esquina, la dilatación es más amplia hacia la base del muro. La mayoría de estas grietas son pasantes y si bien se han resanado por parte de los habitantes 
del edificio, no se ha dado solución definitiva al problema estructural. Otro de los puntos neurálgicos del edificio, es el estado de la cubierta; como las otras 
estaciones em manto está viejo, oxidado y perforado en algunos puntos, las tejas se desplazan y se deforman y el agua lluvia afecta la sanidad de las 
maderas y cielorraos en esterilla de guadua, dónde los hay. Las cabezas de los muros son también afectadas por las filtraciones, y en los puntos más 
críticos, como en los extremos del ala perpenducular, se ha propiciado el desprendimiento de los pañetes, dejando expuestos los ladrillos de adobe, y 
generando la aparición de algas y musgos que deterioran aun mas los materiales. 
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PREDIAGNÓSTICO
Quebrada Doima a aprox. 500 m de Doima
ELEMENTOS CONSTR. RELEVANTES Puente férreo sobre la Quebrada Doima
IMÁGENES GENERALES
MUNICIPIOS La Mesa
VEREDAS Hospicio ‐ Núcleo urbano San Javier
RANGO DE A.S.N.M. 1067m ‐ 
TIPO DE PAISAJE
ELEMENTOS NATURALES 
RELEVANTES
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TRAMO HOSPICIO ‐ SAN JAVIER (15‐16)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F.TOLIMA
San Javier
Hospicio
Doima
hoja 1/
La zona cercana a Hospicio presenta problemas de estabilidad y pérdida de la bancada; la inestabilidad geológica sumada a las fuertes 
temporadas invernales han hecho que abunden los deslizamientos que dejan sin soporte el tendido férreo. Si bien el trayecto discurre casi 
paralelo a un camino interveredal, no siempre es posible el tránsito de automóviles. La mayoría de traviesas fueron retiradas, y en algunos 
puntos los rieles se han desplazado de su sitio original. LA falta de mantenimiento ha hechpo que la vegetación invada el corredor y que 
por momentoss desaparezcan los rieles.
Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha TRAMO
DESCRIPCIÓN Y ESTADO DE CONSERVACIÓN
PROPIEDAD Invías AÑO 
CONSTR.
1908 (primer edificio) 1922 
(edificio definitivo) 1928 
tornamesa
IMÁGENES GENERALES
ESTACIÓN: San Javier / La Mesa MUNICIPIO: La Mesa
VEREDA/         
INSPECCIÓN
Núcleo urbano de San 
Javier
KM. (desde 
Facatativá) 60
USO ORIGINAL estación, bodega, casa del jefe de 
estación y campamento. USO ACTUAL invasión-desocupada
AREA APROX. Estación: 384 m2 aprox. Bodega: 470 m2 
aprox. ALTURA 1
Urbana A.S.N.M. 961 m
NUMERO 
EDIFICIOS 2
OTROS 
ELEMENTOS
Tornamesa y tanque
SITUACIÓN 
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ESTACIÓN SAN JAVIER (No. 16)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.
TO
LIM
A
hoja 1/Trabajo de campo: Diciembre 01 de 2010 Ficha ESTACIONES A
II. DESCRIPCIÓN DEL INMUEBLE
COMPOSICIÓN: El conjunto de San Javier se compone por dos edificios de similares proporciones y caracteríaticas, uno destinado a la estación y bodega, y otro para campamento 
o viviendo de ferroviarios; completan la agrupación un tanque elevado en concreto y la tornamesa, única en todo el corredor. Todos los elementos se localizan a lo largo de la 
carrilera, sin una distribución especial.
TÉCNICAS Y MATERIALES: La estación se resuleve con muros portantes en adobe y tapia pisada, siendo el primer edificio desde Zipacón en presentar este sistema constructivo. 
Embebidos en los muros, se encuentran postes en madera recibiendo el peso de las cerchas, y una viga en madera corona todos los muros. Los pisos de la bodega son comolos de 
Hospicio, en losas de piedra. Hacia una de las fachadas laterales se ubica un muro de contención por diferencias en las cotas de nivel. La estructura de cubierta se resuelve 
mediante cerchas en madera, similares a las construidas en Hospicio, pero con algunas variaciones más sofisticadas: Se trata de una cercha Rey, con pies de amigo hacia el interior 
y el exterior que salen de los postes que reciben los tirantes. El edificio del campamento si se resuelve igual que el de Hospicio, con cerchas simples sobre los muros, cuya diagonal 
se prolonga para cubrir las galerías con colaboración de postes en madera y pies de amigo horizontales. La base rasante de este inmueble es en piedra redonda pequeña y 
cemento.
OTROS: Los edificios de San Javier tienen las mismas 
características arquitectónicas de Hospicio, similares 
proporciones, técnica cosntructiva y tipos de vanos.
INTERVENCIONES:  Se registra en 1914 la construcción de una casa para empleados, compuesta por 4 piezas y un comedor.  Según las 
Memorias del Ministro de Obras Públicas de 1923, folios 200 y 201, un primer edificio se construye en 1908, que es desvaratado para construir en 
1922 el edificio definitivo: "El edificio tiene cimientos en piedra y cal, pero la mala naturaleza del terreno no permitió hacer una construcción 
pesada, y por eso se hizo de bahareque armado en mesas de madera sobre los cimientos (...)".
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CARACTERÍSTICAS GENERALES
hoja 1/Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha ESTACIONES B
La columna izquierda corresponde al edificio del campamento, y la de la derecha a la estación y bodega. 
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CARACTERÍSTICAS GENERALES
hoja 1/Trabajo de campo: Diciembre 1 de 2010 Ficha ESTACIONES B
A la izquierda imágenes de la tornamesa, y a la derecha del tanque elevado
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III. ESTADO DE CONSERVACIÓN DEL INMUEBLE
EXTERIORES:
El tendido férreo se encuentra semienterrado en el 
antiguo patio del conjunto, que se extiende desde la 
estación hasta la tornamesa; se identificaron dos 
lineas paralelas una hacia el costado de la estación y 
otra hacia el lado del campamento. No hay evidencia 
de traviesas y se observa vegetación invasiva 
creciendo sobre los pares férreos. Las zonas 
posteriores de los edificios se encuentran descuidadas 
y con presencia vegetación invasiva y en ciertos 
puntos de humedad y algas.
hoja 1/
Las imágenes de la izquierda corresponden a las lesiones del campamento, y las de la derecha a las de la estación o edificio principal.
Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha ESTACIONES B
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES C
Con respecto a los inmuebles, se puede decir que cumplen con las características básicas de las estaciones grandes pero que mantienen la 
sencillez dictada por la funcionalidad. La estructura de cubierta de la estación es singular y tiene un valor técnico a conservar; las 
estaciones son un repertorio de la arquitectura vernácula de principios de siglo XX y en san Javier se evidencian con el uso de técnicas de 
construcción en tierra.
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PREDIAGNÓSTICO
El edificio de la estación es el que presenta los mayores deterioros en muros y cubierta. Las láminas de zinc presentan envejecimiento y algunas 
perforaciones, oxidación, deformación y desplazamiento lo cual afecta la sanidad de las maderas y de los cielorrasos, que han perdido en gran medida los 
pañetes. Hacia los aleros, en una esquina queda evidencia de que alguna vez tuvieron cielorraso, pero que se ha perdido en un 95%. Los muros presentan 
una condición particular y que asentúa la imagen de deterioro y abandono, y es el hecho de tener revoques de muy poco esperor, a diferencia de las otras 
estaciones por modestas que sean; por la humedad de filtración y la erosión física causada por factores ambientales, se producen desprendimientos y se 
marcan las juntas entre adobes o entre tandas de apisonado; este fenómeno se da especialmente al interior de los espacios y se agrava por la acción del 
agua. En la fachada posterior es donde se presentan los desprendimientos de revoque más extendidos y la erosión física de la los muros en tierra. En las 
bases de los  muros hay señales de humedad ascendente y de eflorescencias; la piedra del piso de la zona de bodega también tiene manchas de humedad.
Algunos vanos han sido tapiados y hay vestigios de muros divisorios en ladrillo, acciones perfectamente reversibles. Los espacios pequeños presentan 
fisuras en mapa en cielorrasos y  desprendimientos del pañete, dejando ver la esterilla de guadua. Las carpinterías presdentan deterioros como 
envejecimiento, decoloración y zlgunas zonas de pudrición; los vanos superiores de las bodegan han sido respetados y los barrotes están ligeramente 
oxidados por la falta de mantenimiento.
El inmueble correspondiente al campamento se encuentra en mejores condiciones, a pesar de algunas fisuras verticales en fachada y de humedad 
ascendente en la base de los muros provocando manchas y desprendimiento de los revoques. 
IV. VALORACIÓN
VALORACIÓN DEL INMUEBLE:
Este conjunto de San Javier tiene un valor testimonial muy grande para la historia del tren en el país, pues además de conservar sus 
edificios principales en condiciones razonables, cuenta con un componente de ingeniería mecánica particular: la tornamesa. Este sistema 
permitía dar vuelta a la locomotora con la fuerza de diez hombres y conserva la mayoría de sus componentes, a pesar de estar para la 
fecha del trabajo de campo inundada debido a la fuerte temporada invernal. El valor de conjunto es fundamental en este punto, pues 
demuestra que el funcionamiento del ferrocarril dependía de muchos elementos además de los edificios, este caso demuestra cómo han 
de valorarse realmente los componentes geográficos, paisajísticos, de ingeniería civil, hidráulica y mecánica. 
Río Apulo y sus tributarios
ELEMENTOS CONSTR. RELEVANTES Puentes de más de 4 m de luz sobre cuerpos de agua
IMÁGENES GENERALES
MUNICIPIOS La Mesa
VEREDAS Núcleo urbano San Javier ‐ Trinidad
RANGO DE A.S.N.M.
TIPO DE PAISAJE
ELEMENTOS NATURALES 
RELEVANTES
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TRAMO SAN JAVIER ‐ LAS MARGARITAS (16‐17)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.TOLIMA
Las Margaritas
San Javier
hoja 1/
La mayor parte del tramo discurre en medio del paisaje y sin caminos paralelos, con excepción de una primera etapa saliendo de San 
Javier. Es un camino frecuentado por caminantes, caracterizado por los puentes sobre cuerpos de agua, por perspectivas cerradas por el 
tipo de vegetación tupida y por las curvas para sortear las diferencias de cotas de nivel. En la mayoría del trayecto se conservan los rieles, 
pero hay puntos con caída de la bancada y otros obstaculizados por vegetación de mediano porte.
Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha TRAMO
DESCRIPCIÓN Y ESTADO DE CONSERVACIÓN
PROPIEDAD Invías AÑO 
CONSTR.
IMÁGENES GENERALES
ESTACIÓN: Las Margaritas MUNICIPIO: La Mesa
VEREDA/         
INSPECCIÓN Trinidad
KM. (desde 
Facatativá) 69
USO ORIGINAL Estación, bodega y casa del jefe de 
estación USO ACTUAL Abandonada
AREA APROX. 250 m2 aprox. ALTURA 1 piso
Rural A.S.N.M.
NUMERO 
EDIFICIOS 1 y un volumen de baños
OTROS 
ELEMENTOS
3 tanques metálicos elevados
SITUACIÓN 
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ESTACIÓN LAS MARGARITAS (No. 17)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.
TO
LIM
A
hoja 1/Trabajo de campo: Diciembre 01 de 2010 Ficha ESTACIONES A
II. DESCRIPCIÓN DEL INMUEBLE
COMPOSICIÓN: El conjunto se compone por el edificio principal de la estación, un volumen para baños y al otro lado de la carrilera por tres tanques metálicos elevados. El edificio 
se localiza en las inmediaciones del Río Apulo y de forma paralela en un lote alto. En sus cercanías se ubican algunas viviendas modestas, pero que no conforman un caserío.
TÉCNICAS Y MATERIALES: El edificio se resuelve con muros de carga en mampostería de arcilla con machones para rigidización; aparentemente no hay vigas de coronación, y la 
estructura de cubierta se apoya directamente sobre los muros. El tejado a dos aguas con alero hacia las fachadas longitudinales se soluciona con cerchas en madera. Los muros de 
fachada tienen los zócalos tradicionales en pañete rústico, hacia la zona de vivienda hay un par de ventanas con calados en concreto, y hacia la bodega aparecen los vanos 
superiores con rejas en varilla. 
INTERVENCIONES: No se identificaron intervenciones ni adiciones en el inmueble. OTROS: 
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ESTACIÓN LAS MARGARITAS (No. 17)
CARACTERÍSTICAS GENERALES
hoja 1/Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha ESTACIONES B
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN LAS MARGARITAS (No. 17)
III. ESTADO DE CONSERVACIÓN DEL INMUEBLE
EXTERIORES:
El patio de la estación se encuentra en mal estado 
debido a la falta de mantenimiento, si bien los rieles se 
encuentran completos están enterrados o cubiertos 
por vegetación, haciendo dificil de determinar el 
número de pares férreos originales. Debido a su 
localización en una colina pero sobre una plataforma o 
terraza, se ve afectada por agua de escorrentía y por 
empozamientos debido a la temporada invernal.
hoja 1/Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha ESTACIONES B
hoja 1/
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN LAS MARGARITAS (No. 17)
PREDIAGNÓSTICO
El estado general de la estación es preocupante, pues hay un factor externo que la afecta profundamente y es el hecho de localizarse tan cerca el Río Apulo
que ha perdido paulatinamente su bancada en el sector, originando problemas geotécnicos como deslizamientos que amenazan directamente la 
estabilidad del edificio. En la fachada posterior colapsó una sección importante del muro, y se observan grietas pasantes con dilataciones de hasta 8 cm y 
desplomes significativos que indican la inestabilidad del terreno. Las grietas principales se presentan en la mitad del edificio. El volumen de los baños 
presenta las mismas lesiones. Este movimiento de la estructura y las lesiones típicas de cubierta como envejecimiento, perforaciones, desplazamiento de 
tejas y deformaciones, hacen que este subsistema sea otro punto neurálgico que desencadena una serie le lesiones conocida en la estructura de cubierta, 
el cielorraso y en los muros, que además de fisurarse denotan lavado diferencial y presencia de organismos como algas y musgos. De los cielorrasos de los 
aleros, en esterilla de guadua y pañete, puede calcularse que se han perdido aproximadamente el 80%.
IV. VALORACIÓN
VALORACIÓN DEL INMUEBLE:
El edificio se localiza en un punto paisajpisticamente valioso, con vista directa sobre el Río Apulo y desde donde se pueden observar las 
cordilleras del departamento. Sin embargo, este valor es también su amenaza más grande por la pérdida de la bancada del río. Las 
Margaritas es una estación sencilla, el prototipo de estación rural de clima cálido, con áreas para bodega, compra de tiquetes, sala de 
espera y habitación para el jede de estación. El valor de la estación no se puede determinar sin ver la relación que tiene con el conjunto 
entero que comprende desde Faca hasta Girardot.
Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES C
TIPO DE PAISAJE
ELEMENTOS NATURALES 
RELEVANTES
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
TRAMO LAS MARGARITAS ‐ SAN JOAQUÍN (17‐18)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
Río Apulo y sus tributarios
ELEMENTOS CONSTR. RELEVANTES
IMÁGENES GENERALES
MUNICIPIOS La Mesa
VEREDAS Trinidad ‐ Núcleo urbano San Joaquín
RANGO DE A.S.N.M.
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.TOLIMA
LA MESA
San Joaquín
Las Margaritas
hoja 1/
Este trayecto se encuentra en malas condiciones, debido principalmente a problemas geológicos del terreno. En algunos tramos los rieles 
se encuentran enterrados, y en otros elevados con respeto al nivel del terreno debido a la falta de soporte cuando se presentan 
hundimientos. 
Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha TRAMO
DESCRIPCIÓN Y ESTADO DE CONSERVACIÓN
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN SAN JOAQUÍN (No. 18)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
Urbana A.S.N.M. 650 aprox.
NUMERO 
EDIFICIOS
1 (a 1km aprox. Se encuentra 
el campamento)
OTROS 
ELEMENTOS
SITUACIÓN 
USO ORIGINAL Taquillas, sala de espera y bodega USO ACTUAL Comercial y zona de bodegas abandonada
AREA APROX. 650 m2 aprox. ALTURA 2 pisos
PROPIEDAD Invías AÑO 
CONSTR. 1906
IMÁGENES GENERALES
ESTACIÓN: San Joaquín MUNICIPIO: La Mesa
VEREDA/         
INSPECCIÓN Centro urbano San Joaquín
KM. (desde 
Facatativá) 74ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.
TO
LIM
A
hoja 1/Trabajo de campo: Diciembre 01 de 2010 Ficha ESTACIONES A
II. DESCRIPCIÓN DEL INMUEBLE
COMPOSICIÓN: El edificio de la estación es un cuerpo alargado, ubicado sobre una plataforma en piedra, elevada con respecto al nivel de las calles del poblado, y con un torreón 
en el extremo que está más en contacto con la vida urbana. La cubierta a cuatro aguas se interrumpe en el extremo por la aparición de un segundo piso, también con cubierta a 
cuatro aguas y aleros perimetrales. LA zona de bodega se difeerncia de las zona pública por tener menos vanos.
TÉCNICAS Y MATERIALES: El edificio se construyó empleando muros de carga en tapia pisada y adobe, y con machones en mampostería de arcilla cocida que se evidencian en 
fachada porque se encuentran adelantados. Un entrepiso en madera sostiene el segundo piso que se localiza al extremo del volumen principal. Todas las cubiertas son en tejas de 
zinc, apoyadas sobre cerchas en madera con tirantes metálicos. El zócalo perimetral exterior es en pañete rústico y alcanza los 1,70m de altura aprox. guardando las proporciones 
con la altura del primer piso. Las carpinterías son en madera y las ventanas cuentan con rejas y postigos. 
INTERVENCIONES: Prolongación del depósito para mieles y pavimentación del piso en 
1928, pr parte de la Empresa del ferrocarril de Girardot.
OTROS: Hay un edificio adosado a la fachada corta que no tiene el torreón, tiene 
características de bodega y el zócalo en pañete rústico, pero es una obra de menor 
calidad, que ha perdido la mayoría de sus pañetes y que no se comunica espacialmente, 
de manera directa, con la estación. Pudo haber sido intervención del Ferrocarril de 
Girardot o de Ferrocarriles Nacionales.
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ESTACIÓN SAN JOAQUÍN (No. 18)
CARACTERÍSTICAS GENERALES
hoja 1/Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha ESTACIONES B
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN SAN JOAQUÍN (No. 18)
III. ESTADO DE CONSERVACIÓN DEL INMUEBLE
EXTERIORES:
El gran patio de le estación se convirtió en una 
carretera que atraviesa el asentamiento y que 
comunica con veredas vecinas. Frente al edificio los 
rieles se encuentran semienterrados y son visibles por 
algunos metros. Había dos líneas, una cercana a la 
plataforma de la estación y otra hacia los linderos con 
el actual colegio. No hay evidencia de traviesas y ha 
crecido vegetación de mediano y bajo porte cerca al 
tendido.
hoja 1/Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha ESTACIONES B
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES C
Técnicamente hablando el inmueble es particular, pues dentro de los machones en ladrillo se ubican postes en madera que reciben el 
peso de la cubierta y se prolongan hasta el segundo piso para conformar las galeróias perimetrales y recibier también la cubierta a cuatro 
aguas; por primera vez en el corredor férreo hay uso de diagonales.
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN SAN JAVIER (No. 18)
PREDIAGNÓSTICO
La estación se erige como un edificio robusto y estable, pero se detectaron lesiones estructurales moderadas en los machones y en los muros cercanos a la 
zona de las taquillas, en forma de grietas horizontales (columna corta). Se encontraron también grietas horizontales en las partes altas de los muros, y 
generados a partir de los vanos y algunas grietas y fisuras verticales en la zona de las bodegas. Puede decirse que el estado de conservación del inmueble es
aceptable, no se evidencias problemas que afecten con la estabilidad estructural y el estado de la cubierta es relativamente bueno, aun cuando presenta 
envejecimiento de tejas, deformaciones y desplazamientos que afectan la cabeza de los muros. La parte de la cubierta más afectada es el remate opuesto 
al torreón, donde por desprendimiento de un pie de amigo colapsaron un par de tejas del alero. La cubierta del segundo piso tiene más perforaciones, 
deformaciones y desplazamientos, posiblemente por la falta de uso del espacio y por lo limitado del mantenimiento. 
En los muros de fachada hay algunas zonas con embombamiento de pañetes, desprendimientos dejando desprotegidos los muros en tierra, suciedad, 
manchas de humedad en las bases de la fachada principal, que está a poco centímetros de la calle y desportillamientos en las aristas que limitan los vanos 
superiores. Al interior los pañetes son muy delgados por lo cual se marcan las juntas entre adobes. 
Las carpinterías tienen algunas faltantes, pero puede decirse que se conservan la mayoría de piezas originales. Las taquillas tienen aún las rejas y los po 
stigos con los calados superiores en madera, los cuales han perdido algunas partes.
IV. VALORACIÓN
VALORACIÓN DEL INMUEBLE:
El edificio de San Joaquín tiene valores de originalidad importantes, pues presentan una variación de la tipología básica y es la adición de 
un segundo piso a modo de torreón, pero conservando las características volumétricas del corredor férreo. Arquitectónicamente 
responde a las condiciones climáticas de la región, y generaliza los vanos altos en todo el edificio y ya no sólo en la zona de bodegas como 
en las estaciones anteriores. Es un edificio que se impone dentro del poblado, y sirve de punto de referencia para los habitantes locales y 
los visitantes esporádicos.
ELEMENTOS CONSTR. RELEVANTES
IMÁGENES GENERALES
MUNICIPIOS La Mesa ‐ Anapoima
VEREDAS Núcleo urbano San Joaquín ‐ Núcleo urbano de San Antonio
RANGO DE A.S.N.M.
TIPO DE PAISAJE
ELEMENTOS NATURALES 
RELEVANTES
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
TRAMO SAN JOAQUÍN ‐ SAN ANTONIO (18‐19)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.TOLIMA
ANAPOIMA
San Antonio
San Joaquín
hoja 1/
Saliendo de San Joaquín el corredor férreo se encuentra en mal estado debido a la temporada invernal de fin de año 2010, se producen 
empozamientos y movimientos de tierra que ocultan los rieles. Saliendo del poblado, la via se convierte en potrero con pastos altos, y sin 
muchos rastros del tendido. Este trayecto es uno de los más largos, pues tiene una longitud de 8 km. Ya cerca a San Antonio reaparece 
una vía resebada paralela y se conservan los rieles a ras pero sin traviesas.
Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha TRAMO
DESCRIPCIÓN Y ESTADO DE CONSERVACIÓN
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TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
ESTACIÓN SAN ANTONIO (No. 19)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
Urbana A.S.N.M. 850
NUMERO 
EDIFICIOS 1
OTROS 
ELEMENTOS
Tanque para almacenamiento de 
diesel
SITUACIÓN 
USO ORIGINAL Taquilla, sala de espera y bodega USO ACTUAL Comercial (fuente de soda y tienda)
AREA APROX. 400 m2 ALTURA 1 piso
PROPIEDAD Privada AÑO 
CONSTR. 1889 llega la línea
IMÁGENES GENERALES
ESTACIÓN: San Antonio MUNICIPIO: Anapoima
VEREDA/         
INSPECCIÓN
Centro urbano San 
Antonio
KM. (desde 
Facatativá) 82ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.
TO
LIM
A
hoja 1/Trabajo de campo: Diciembre 01 de 2010 Ficha ESTACIONES A
II. DESCRIPCIÓN DEL INMUEBLE
COMPOSICIÓN: El edificio responde a la tipología de estación grande del corredor, se trata de una planta rectangular muy alargada, con muros portantes y cubierta inclinada, en 
este caso a dos aguas. Antes de la intervención tenía alera por tres de sus costados pero actualmente sólo las dos galerías de las fachadas largas los tienen. El edificio se localiza 
sobre una plataforma y tiene una cuneta de recolección de aguas superficiales en todo el perímetro.
TÉCNICAS Y MATERIALES: El sistema estructural también es de muros de carga en adobe, y originalmente la cubierta se solucionaba con cerchas en madera y pies de amigo en las 
galerías. Tras la intervención la estructura de cubierta es en cerchas metálicas y teja adshdkasdhasd, sin canales ni bajantes. Todas las carpinterías fueron reemplazadas puertas y 
ventanas metálicas. Los muros de las fachadas cortas se hicieron en mampostería de arcilla, ya que son adiciones posteriores.
INTERVENCIONES: La estación fue intervenida en la primera década del 2000 por su 
propietario particular, pero no se tiene certeza de la fecha. La intervención cambió la 
cubierta desde estructura hasta manto y reparó los muros afectados. El nivel de la 
cumbrera se bajó un poco, se hizo un vano alto longitudinal para ventilación, sobre el 
cual se apoyan directamente las cerchas metálicas.
OTROS: 
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CARACTERÍSTICAS GENERALES
hoja 1/Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha ESTACIONES B
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III. ESTADO DE CONSERVACIÓN DEL INMUEBLE
EXTERIORES:
En el patio de le estación se encuentran aun los rieles 
originales, sin traviesas, pero con gravilla cubriendo la 
zona inmediata a la estación. Sólo esta parte frente al 
edificio tiene este tratamiento, pocos metros adelante 
el corredor se ve obstaculizado por vegetación 
invasiva y se vuelve dificil recorrerlo, aunque paralela 
se desarrolla una calle que atraviesa el asentamiento. 
Al lado de la plataforma se han sembrado palmeras 
bajas y se intenta proteger el patio por medio de una 
cuneta de la calle paralela.
hoja 1/Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha ESTACIONES B
hoja 1/
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ESTACIÓN SAN ANTONIO (No. 19)
PREDIAGNÓSTICO
La estación se presenta lesiones de importancia que afecten su estabilidad o funcionalidad, debido a la intervención relativamente 
reciente y al haber cambiado la cubierta, fuente de la mayoría de problemas encontrados en las estaciones ferroviarias de Faca‐Girardot. 
Las afecciones actuales se encuentran básicamente en los muros y son embombamiento de pañetes, desprendimientos puntuales de 
revoque dejando expuestos los ladrillos de adobe, humedad en la base de algunos muros y arenización de los pañetes,  algunas fisuras 
horizontales y verticales a partir de los vanos, taponamiento de vanos altos por medio de bloque, 
IV. VALORACIÓN
VALORACIÓN DEL INMUEBLE:
La intervención del edificio parece haber carecido de un proceso de valoración serio, pues produjo un nuevo edificio casi que anodino, 
que si bien fue liberado de las adiciones volumétricas, parece un inmueble recientemente construído. No se respetaron las soluciones 
técnicas originales, ni la configuración original de sus cubiertas. Es de destacar que se frenó su deterioro y que conservó al edificio como 
un sitio de encuentro de la comunidad, perfectamente integrado a la forma urbana de San Antonio, pero alteró profundamente su 
espíritu original.
Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES C
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V. INFORMACIÓN ADICIONAL
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES D
Levantamiento arquitectónico (sin fecha) realizado dentro del marco del Programa de Reciclaje de Estaciones Ferroviarias de Colcultura. Material facilitado 
por el Centro de Documentación del Ministerio de Cultura.
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ESTACIÓN SAN ANTONIO (No. 19)
V. INFORMACIÓN ADICIONAL
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES D
Registro fotográfico de marzo 10 de 1999, realizado dentro del marco del Programa de Recuperación de las Estaciones del Ferrocarril de la Dirección de 
Patrimonio del Ministerio de Cultura. Material facilitado por el Centro de Documentación Min. Cultura.
TIPO DE PAISAJE
ELEMENTOS NATURALES 
RELEVANTES
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TRAMO SAN ANTONIO ‐ APULO (19‐20)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
ELEMENTOS CONSTR. RELEVANTES Puentes
IMÁGENES GENERALES
MUNICIPIOS Anapoima ‐ Apulo
VEREDAS Núcleo urbano de San Antonio ‐ Centro urbano de Apulo
RANGO DE A.S.N.M.
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.TOLIMA
AN
APULO
Apulo
San Antonio
hoja 1/
Este es uno de los trayectos más largos entre estaciones, con 11 km de longitud y su estado de conservación no es el ideal. En la primera etapa hay una vía 
que pasa sobre el eje del corredor férreo y donde los rieles están semienterrados, más adelante la vía se separa de la carrilera con una diferencia de nivel 
de 1,5 m aprox.; el corredor ha sido cercado en varios puntos y en dos sitios se han construído viviendas a pocos centímetros de los rieles. Una etapa 
siguiente se encuentra obstaculizada por vegetación invasiva y se ven deteriorados los puentes sobre los cuerpos de agua. Hay plantaciones de maiz en 
otros puntos que han sido cercados también, y por último a la entrada de Apulo, se encuentra un corredor verde en torno a la carrilera, que está enterrada, 
para reaparecer sólo algunos metros antes del conjunto de bodegas y estación. Documentos históricos hablan de un paradero llamado Anserma entre 
Apulo y San Antonio de Anapoima, pero durante el trabajo de campo no fueron identificados sus vestigios.
Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha TRAMO
DESCRIPCIÓN Y ESTADO DE CONSERVACIÓN
PROPIEDAD Privada AÑO 
CONSTR.
IMÁGENES GENERALES
ESTACIÓN: Apulo MUNICIPIO: Apulo
VEREDA/         
INSPECCIÓN Centro urbano Apulo
KM. (desde 
Facatativá) 93
USO ORIGINAL
Taquillas, bodega equipaje, bodega carga, sala 
de espera, camp. obreros, gerencia, vivienda 
admin.
USO ACTUAL Abandonadas, vivienda y casas de recreo
AREA APROX. 340 m2 (sólo el edificio de taquillas y 
estación de pasajeros) ALTURA 1 piso
Urbana A.S.N.M. 420 m
NUMERO 
EDIFICIOS
8 en núcleo principal (incluyendo 
volumen de baño s y otro de cocinas) y 4 
más en bosques
OTROS 
ELEMENTOS
2 tanques de agua y 3 bosques
SITUACIÓN 
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ESTACIÓN APULO (No. 20)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.
TO
LIM
A
hoja 1/Trabajo de campo: Diciembre 01 de 2010 Ficha ESTACIONES A
II. DESCRIPCIÓN DEL INMUEBLE
COMPOSICIÓN: Apulo constituye el conjunto más grande y complejo del corredor vial, pues incluye varios núcleos en torno a los cuales se construyó el pueblo. El núcleo principal 
consta de 8 edificios cercanos entre sí dispuestos a ambos lados de la línea, donde se destacan las taquillas y bodegas de carga y de pasajeros. Si bien algunos edificios 
corresponden a las tipologías encontradas en la parte media y alta del corredor, se encuentran variaciones notables en el edificio de taquillas y en los edificios de los bosques, que 
muestran mayor complejidad. 
TÉCNICAS Y MATERIALES: La estación de pasajeros, tal vez el edificio más representativo del conjunto, se hizo con muros portantes en piedra y ladrillo. La cubierta de la crujía 
central se desarrolló a dos aguas, con manto en teja de barro (única estación del corredor en emplear este material) con la intersección de dos aguas transversales originadas por 
un frontón de la fachada principal. Hacia la fachada principal no hay alero, pero la que da hacia el patio tiene una galería cubierta configurada por uno de los faldones y pies 
derechos. La zona adicionad, se construyó con muros de carga en mampostería y la cubierta a dos aguas repitió la solución con pies derechos para continuar con la galería 
cubierta.
INTERVENCIONES: Se construyó una viga de coronación perimetral, en concreto, al igual que vigas en el 
sentido transversal de la crujía. Se repararon desportillamientos y fisuras en los muros, y se reemplazó el 
piso original por tablón de gres. Estas acciones fueron llevadas a cabo por la iniciativa del propietario 
privedo, pero no se encontró información en Ministerio de Cultura, por lo que se presume que los trabajos 
no contaron con estudios previos ni con el conocimiento de la entidad.
OTROS: 
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CARACTERÍSTICAS GENERALES
hoja 1/Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha ESTACIONES B
El núcleo principal está conformado por un bosque, 4 tanques elevados, campamento para obreros con volúmenes anezos para baños y cocinas, bodega de 
equipaje, taquilla, sala de espera y bodega de carga (se encuentra al otro lado de una de las líneas, fuera del predio principal).
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ESTACIÓN APULO (No. 20)
CARACTERÍSTICAS GENERALES
hoja 1/Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha ESTACIONES B
Fuera del núcleo central aparecen otros predios con edificios al servicio de los ferrocarriles. Arriba: Bosque junto al río, centro: caja del inspector, abajo: 
vivienda de administrativos y bosque, cerca al núcleo central.
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III. ESTADO DE CONSERVACIÓN DEL INMUEBLE
EXTERIORES:
El patio de la estación no se encuentra en óptimas 
condiciones, pues si bien se conserva el corredor, no 
se encuentran rieles ni traviesas y se encuentra 
invadido por vegetación invasiva, lo que denota la 
falta de mantenimiento. A los po cos metros, en el 
lote de ferrocarriles Nacionales que contiene el 
campamento y por el cual también se accede al núcleo 
principal, si se conserva el tendido, con rieles y 
traviesas en hierro, y la presencia de cuatro tanques 
altos para enfriar las locomotoras, a pesar de que en 
algunos puntos el corredor se obstaculiza por el 
crecimiento de vegetación invasiva de bajo y mediano 
porte.
hoja 1/Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha ESTACIONES B
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES C
En cuanto a la estación, puede decirse que es u n edificio atípico por los materiales que emplea, pues la piedra para toda la fachada y las 
tejas de barro no fueron empleados en otro edificio de la línea; si se encuentran en estaciones de edificios de la sabana cundiboyacense, 
pero no en sitios cálidos como Apulo. Es posible que estos materiales estuviera asociados a la búsqueda de durabilidad o de prestigio. Hay 
que recordar que la creación de Apulo tuvo una voluntad política contundente y que el ferrocarril fue el factor cataliador de su 
configuración.
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PREDIAGNÓSTICO
El estado de conservación del tramo frontal del edificio de taquillas es relativamente bueno, pues es la parte del edificio a la cual se le hace cierto 
mantenimiento y que fue intervenida en los últimos años. La fachada principla presenta algunas afecciones producidas por el agua, como lavado diferencial 
y presencia de organismos que ha provocado la aparición de costra negra en las cornisas, especialmente en la zona central. Al no tener alero, el salpique 
del agua lluviaen la plataforma afecta la base de los muros en piedra, hecho que se empeora por la vegetación invasiva y la humedad capilar. Algunas de 
laspiedras de las fachadas presentan meteorización, causada por erosión física; la localización de los elementos afectados es aleatoria, lo cual indica que 
posiblemente tiene que ver más con la calidad de la piedra que con factores externos de deterioro.
El otro extremo de la crujía, la que de hacia el patio, se encuentra más deteriorada, y algunos pies derechos presentan pequeñas deformaciones. Al interior 
de los espacios principales hay descascaramientos de pintura, desportillamientos de aristas de muros, suciedad por excrementos de aves y taponamiento 
de algunos vanos. El patio central configurado tras las adiciones, se encuentra completamente descuidado, con crecimiento de maleza. Los pied derechos 
del ala transversal tienen zonas de pudrición y deformaciones significativas.
IV. VALORACIÓN
VALORACIÓN DEL INMUEBLE:
El valor más importante de Apulo radica en ser el conjunto de inmuebles y lotes más grande de todo el Tren de Girardot, lo cual le otorga 
valores de originalidad que no se han develado. Además del núcleo central conmformado por taquilla, sala de espera, bodega de 
pasajeros, bodega de carga, y campamento para obreros, se construyeron varios edificios y elementos de infraestructura necesarios para 
el funcionbamiento del sistema ferroviario. Los grandes lotes se destinaban a bosques de leña y contenían inmuebles destinados a 
viviendas de los altos administrativos de la empresa. En una colina cercana, cerca a un nacimiento de agua, se ubicaba el tanque principal. 
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V. INFORMACIÓN ADICIONAL
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES D
Planta del conjunto ferroviario de Apulo, realizada por la Oficina de Propiedades no Industriales de la División Central de Ferrocarriles Nacionales, con fecha 
de septiembre de 1982. Material facilitado por el Centro de Documentación del Ministerio de Cultura.
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ESTACIÓN APULO (No. 20)
V. INFORMACIÓN ADICIONAL
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES D
Levantamiento arquitectónico de la Estación de Apulo, realizado para el Programa de Reciclaje de Estaciones de Colcultura por el arquitecto jorge Ramírez. 
Plano no fechado. Material facilitado por el Centro de Documentación del Ministerio de Cultura.
TIPO DE PAISAJE
ELEMENTOS NATURALES 
RELEVANTES
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TRAMO APULO ‐ ESTRIBO  (20‐21)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
ELEMENTOS CONSTR. RELEVANTES
IMÁGENES GENERALES
MUNICIPIOS Anapoima ‐ Apulo
VEREDAS Núcleo urbano de San Antonio ‐ Centro urbano de Apulo
RANGO DE A.S.N.M. 420m ‐ 
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.TOLIMA
Estribo
Apulo
hoja 1/
El trayecto de 4 kilómetros se encuentró en altas condiciones de deteioro, originadas por la falta de mantenimiento del corredor y por las 
condiciones climáticas, incluyendo la temporada invernal de 2010. No es posible hacer el recorrido a pie por lo cual la inspección no se 
pudo hacer de manera completa. A la salida de Apulo se ven los primeros síntomas de deterioro, pues los rieles se hallan enterrados y en 
otros puntos han sido retirados de su sitio y se acumulan como chatarra.  
Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha TRAMO
DESCRIPCIÓN Y ESTADO DE CONSERVACIÓN
PROPIEDAD Invías AÑO CONSTR.
IMÁGENES GENERALES
ESTACIÓN: Estribo MUNICIPIO: Tocaima
VEREDA/         
INSPECCIÓN Catamica
KM. (desde 
Facatativá) 97
USO ORIGINAL Estación y bodega USO ACTUAL Abandonada - En ruinas
AREA APROX. 351 m2 ALTURA 1 piso
Rural A.S.N.M.
NUMERO 
EDIFICIOS 1 y volumen para baños
OTROS 
ELEMENTOS
SITUACIÓN 
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ESTACIÓN ESTRIBO (No. 21)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.
TO
LIM
A
hoja 1/Trabajo de campo: Diciembre 01 de 2010 Ficha ESTACIONES A
INTERVENCIONES: El edificio se encuentra actualmente en 
estado de ruinas.
OTROS: La estación no se encontró, como era imposible hacer el recorrido siguiendo la línea férrea, se 
tomaron caminos veredales y la carretera central en su búsqueda pero no fue posible localizarla siquiera. 
Se sabe que para 1999 la estación estaba en ruinas, su interios había sido desmantelado, no tenía cubierta 
y sólo quedaban los muros de fachada invadidos por vegetación; adicionalmente cerca al inmueble se 
estaba botando basura al río Bogotá, empeorando las condiciones sanitarias. Se registró también que el 
único acceso posible era por medio de propiedad privada (CRUZ, HERNÁN y Sandra Fernández; 1999).
II. DESCRIPCIÓN DEL INMUEBLE
COMPOSICIÓN: El conjunto está formado por un edificio paralelo a la vía férrea, destinado a estación y bodega y un volumen para baños. 
TÉCNICAS Y MATERIALES: Muros portantes en mampostería de arcilla, con pañete y pintura como acabados; sobre una plataforma en piedra.
Río Bogotá
ELEMENTOS CONSTR. RELEVANTES
IMÁGENES GENERALES
MUNICIPIOS Tocaima
VEREDAS  ‐ Portillo 
RANGO DE A.S.N.M.
TIPO DE PAISAJE
ELEMENTOS NATURALES 
RELEVANTES
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TRAMO ESTRIBO ‐ PORTILLO  (21‐22)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.TOLIMA
Portillo
Estribo
hoja 1/
El tramo de 4 Km entre las dos estaciones se encuentra muy afectado por su proximidad al río Bogotá, que ha perdido la bancada durante 
los últimos años, desestabilizando los terrenos por donde pasaba el tren; se sabe de deslizamientos y de desaparición de los rieles. El 
recorrido peatonal no es posible sino por pequeños tramos y no hay caminos siquiere pequeños que lleguen al corredor en este zona. En 
la zona cercana a Portillo se han cercado lotes sobre el corredor, lo cual denota el abandono extremo.
Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha TRAMO
DESCRIPCIÓN Y ESTADO DE CONSERVACIÓN
PROPIEDAD Invías AÑO CONSTR.
IMÁGENES GENERALES
ESTACIÓN: Portillo MUNICIPIO: Tocaima
VEREDA/         
INSPECCIÓN Portillo
KM. (desde 
Facatativá) 101
USO ORIGINAL Taquilla y bodega USO ACTUAL En ruinas
AREA APROX. 240 m2 ALTURA 1 piso
Rural A.S.N.M.
NUMERO 
EDIFICIOS 1 más volumen de baños
OTROS 
ELEMENTOS
SITUACIÓN 
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ESTACIÓN PORTILLO (No. 22)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.T
OL
IM
A
hoja 1/Trabajo de campo: Diciembre 01 de 2010 Ficha ESTACIONES A
OTROS: Con respecto a los materiales y técnicas de las cubiertas, carpinterías y acabados 
sólo se puede suponer que siguieron los mismos lineamientos del resto de estaciones del 
corredor, pues el estado de ruina es tal que sólo se conservan los muros de fachada.
INTERVENCIONES: 
II. DESCRIPCIÓN DEL INMUEBLE
COMPOSICIÓN: El edificio se desarrolla paralelo el tendido férreo y tiene las características típicas del corredor, planta alargada, muros altos para facilitr el almacenamiento de los 
productos  con perforaciones en la parte alta para ayudar a la ventilación natural debido a su emplazamineto en un sitio muy caluroso; originalmente contaba con una cubierta 
inclinada y un volumen anexo de servicios.
TÉCNICAS Y MATERIALES: El sistema estructural al que se acudió es el de muros de carga en mampostería de arcilla, sobre una plataforma de piedra, y un remate superior con una 
viga perimetral de coronación cuyos materiales son difíciles de determinar, pero parecieran estar hechas con un riel de hierro y cemento con pañete de revestimiento haciéndolas 
lucir con el mismo acabado que los muros; otra posibilidad es que se haya usado madera aserrada con el mismo revoque. 
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ESTACIÓN PORTILLO (No. 22)
III. ESTADO DE CONSERVACIÓN DEL INMUEBLE
EXTERIORES:
El patio de la estación tiene grandes dimensiones, 
pero se encuentra totalmente invadido por vegetación 
de bajo y mediano porte, por lo cual es imposible 
determinar si se conservan o no los rieles y las 
traviesas. Sólo en algunos puntos aparecen entre la 
maleza los rieles sin traviesas y oxidados.  
hoja 1/Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha ESTACIONES B
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES C
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ESTACIÓN PORTILLO (No. 22)
PREDIAGNÓSTICO
El estado de conservación del inmueble es crítico, pues se encuentra en ruinas, sin cubierta, con los espacios interiores completamente invadidos por 
vegetación de mediano y alto porte (lo que indica que el abandono data de muchos años atrás), con colapso de varias secciones de muros. Las fachadas 
que permaneces se ven afectadas por el abandono, y las condiciones bioclimáticas del lugar; presentan manchas de humedad con aparición de costra 
negra, algas y musgos vivos y muertos, grietas pasantes, eflorescencoias en la base de los muros y desprendimientos de grandes zonas de pañetes. de los 
edificios que se pudieron inspeccionar es en el que peor estado se encuentra y su recuperación es casi imposible
IV. VALORACIÓN
VALORACIÓN DEL INMUEBLE:
El edificio de Portillo era un arquetipo de la estación rural de tamañño mediano, más importante que los paraderos pero sin las 
diferenciaciones espaciales y volumétricas de las estaciones urbanas. Respondía a las exigencias de un clima cálido y húmedo por 
encontrarse tan cerca del río Bogotá. Su estado de ruinas es un llamado de alerta para considerar detenidamente un plan de salvamento y 
recuperación real de las estaciones ferroviarias, especialmente de las rurales.
Paralelo al Río Bogotá
ELEMENTOS CONSTR. RELEVANTES
IMÁGENES GENERALES
MUNICIPIOS Tocaima
VEREDAS  Portillo ‐
RANGO DE A.S.N.M.
TIPO DE PAISAJE
ELEMENTOS NATURALES 
RELEVANTES
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TRAMO PORTILLO ‐ TOCAIMA  (22‐23)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.TOLIMA
TOCAIMA
Tocaima
Portillo
hoja 1/
El primer kilómetro desde Portillo es intransitable peatonalmente por la falta de mantenimiento que he provocado que el corredor sea 
invadido por la vegetación y por los empozamientos originados por la temporada invernal. En  los 2 kilómetros siguientes la carretera 
intermunicipal se desarrolla paralela a la carrilera, y se respeta el corredor, pero también hay problemas de vegetación invasiva y de 
pérdida de traviesas.
Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha TRAMO
DESCRIPCIÓN Y ESTADO DE CONSERVACIÓN
PROPIEDAD Privada AÑO CONSTR. 1937
IMÁGENES GENERALES
ESTACIÓN: Tocaima MUNICIPIO: Tocaima
VEREDA/         
INSPECCIÓN Lutayma
KM. (desde 
Facatativá) 104
USO ORIGINAL Taquilla y bodega USO ACTUAL
Taller de carpintería en la zona de 
bodegas, y desocupada en los otros 
espacios
AREA APROX. 498 m2 ALTURA 1 piso
Rural A.S.N.M. 320
NUMERO 
EDIFICIOS 1 más volumen de baños
OTROS 
ELEMENTOS
1 tanque metálico
SITUACIÓN 
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ESTACIÓN TOCAIMA (No. 23)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.T
OL
IM
A
hoja 1/Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha ESTACIONES A
II. DESCRIPCIÓN DEL INMUEBLE
COMPOSICIÓN: La estación de Tocaima tiene un edificio principal que se basa en una planta rectangular alargada, y un volumen para servicios a pocos metros, con planta 
cuadrada y cubierta a dos aguas. El edificio de la estación se localiza paralelo a la vía ferrea y a la carretera intermunicipal que pasa frente a la fachada posterior. La cubierta es a 
cuatro aguas y para los aleros se emplean pies derechos. El inmueble se asienta sobre una plataforma, aun cuando el predio es casi plano.
TÉCNICAS Y MATERIALES: Se emplean muros portantes en mampostería de arcilla cocida y machones en el mismo material para solucionar la estructura del edificio. Los elementos 
verticales sobresalen unos pocos centímetros en las fachadas, lo cual es inusual en las estaciones del corredor. La cubierta a dos aguas tiene como estructura cerchas Rey con 
canes que se incrustan en los muros, y sobrepares que se prolongan para cubrir los aleros con ayuda de pies de amigo; el manto es en tejas de zinc sobre un tablero de esterilla de 
guadua sin evidencias de pañete en la actualidad.
INTERVENCIONES: Hay tres modificaciones notables en el edificio, pero no se 
encontraron fechas ni responsables, el retiro de los pañetes interiores, la instalación de 
pisos en tablón de gres, y la alteración de las carpinterías de las fachadas.  
OTROS: 
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ESTACIÓN TOCAIMA (No. 23)
CARACTERÍSTICAS GENERALES
hoja 1/Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha ESTACIONES B
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III. ESTADO DE CONSERVACIÓN DEL INMUEBLE
EXTERIORES:
El patio de la estación es un espacio amplio que se ha 
convertido en acceso para algunas viviendas que se 
ubican de forma paralela al tendido férreo. Hacia el 
lado de la plataforma de la estación ha propsperado el 
pasto, que oculta por ciertos metros la presencia de 
los rieles. Con mantenimiento sería muy sencillo 
recuperar el patio y despejar el tendido. La zona 
posterior, que da a la carretera está más deteriorada y 
se ha cercado el predio.
hoja 1/Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha ESTACIONES B
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES C
El edificio sigue los lineamientos de diseño de las estaciones grandes, pero presenta una modificación con respecto a las anteriores: Los 
vanos altos que se incluyeron en los edificios emplazados en climas cálidos, se mantienen pero duplican su tamaño, por medio de la 
reproducción del módulo original apoyado sobre una viga en madera, a la cual se anclan los barrotes que conforman las rejas. Este 
recurso se emplea en todas las fachadas y varía notablemente la imagen de la estación tradicional.
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PREDIAGNÓSTICO
El estado de conservación del inmueble es bueno, no presenta evidencia de lesiones asociadas a problemas de estabilidad como grietas pasantes, derivas o 
deformaciones de pisos y muros. El estado de la cubierta es también aceptable, a pesar del envejecimiento natural de las tejas,  oxidaciones y algunas 
perforaciones que permiten el paso de agua al interior. Los cielorrasos en esterilla de guadua no tienen pañetes, pero no se puede concluir que nunca 
hayan existido. A los muros interiores se les retiró gran parte de los pañetes (desde el zócalo hasta un nivel aproximadamente 30 cm mas abajo que la línea 
de arranque de los vanos superiores), dejando vulnerables los mampuestos que presentan erosión física en forma de pulverización y disgregación del 
material. Hacia el exterior los muros de fachada presentan pequeñas zonas con desprendimiento de revoques, y otras con desprendimientos de pintura.
Las carpinterías han sido alteradas drásticamente, transformándolas en ventanas seudo coloniales, que distan del espíritu netamente funcional y austero 
del edificio original. 
La zona de la adición es la que presenta mayores deterioros debido en parte a la mala factura; se presentan problemas con las tejas en zinc y los muros que 
delimitan los patios tienen humedad de salpique, aparición de costra negra y organismos como algas.
IV. VALORACIÓN
VALORACIÓN DEL INMUEBLE:
La estación de tocaima es uno de los edificios más grandes del conjunto del Ferrocarril de Girardot, y resuelve en su interior la mayoría de 
necesidades para el funcionamiento de las actividades con pasajeros, de carga y de los empleados. 
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ESTACIÓN TOCAIMA (No. 23)
V. INFORMACIÓN ADICIONAL
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES D
Levantamiento arquitectónico (sin fecha) realizado dentro del marco del Programa de Reciclaje de Estaciones Ferroviarias de Colcultura. Abajo, foto sin fechar, consultada en ficha 
de Programa de Seguimiento del Estado de Conservación del Patrimonio Inmueble y Mueble. Material facilitado por el Centro de Documentación del Ministerio de Cultura.
hoja 1/
TIPO DE PAISAJE
ELEMENTOS NATURALES 
RELEVANTES
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TRAMO EL SALADO ‐ TOCAIMA  (23‐24)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
Este es el tramo más largo entre estaciones en todo el Tren de Girardot (13Km). La mayor parte del recorrido, los rieles y la carretera van paralelos, 
alejándose y acercándose aparentemente sin patrón alguno. Hay tramos obstaculizados por vegetación de mediano porte, y los rieles desparecen 
semienterrados y sin traviesas. Aparentemente entre éstas dos estaciones existió un paradero en el sitio de La Salada, aproximadamente en el Km 153 
(4Km antes de Pubenza), pero según los habitantes del sector y el maquinista del Tren Turístico de Girardot, la estación desapareció por abandono y las 
crecidas del Río Bogotá. La estación "El Salado" aparece en la lista de Monumentos Nacionales del municipio de Tocaima; sin embargo, cuando el 
Ministerio de Cultura pidió la actualización del inventario de estaciones al municipio (año 2009‐2010), la administración respondió no conocer el BIC. 
Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha TRAMO
ELEMENTOS CONSTR. RELEVANTES
IMÁGENES GENERALES
DESCRIPCIÓN Y ESTADO DE CONSERVACIÓN
MUNICIPIOS Tocaima
VEREDAS
RANGO DE A.S.N.M.
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LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
Rural A.S.N.M.
NUMERO 
EDIFICIOS 2 (estación y campamento)
OTROS 
ELEMENTOS
1 tanque elevado en concreto y 
ruinas de la estación original
SITUACIÓN 
USO ORIGINAL Taquilla y bodega USO ACTUAL Museo Antropológico
AREA APROX. 258 m2 ALTURA 1 piso
PROPIEDAD
Invías, en comodato para 
Municipio de Tocaima
AÑO 
CONSTR. 1937*
IMÁGENES GENERALES
ESTACIÓN: Pubenza MUNICIPIO: Tocaima
VEREDA/         
INSPECCIÓN El Salado
KM. (desde 
Facatativá) 112ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.T
OL
IM
A
hoja 1/Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha ESTACIONES A
II. DESCRIPCIÓN DEL INMUEBLE
COMPOSICIÓN: La estación de Pubenza es un edificio atípico en ciertos aspectos den tro del corredor; se confugura a partir de una planta rectangular alargada con una esquina 
achaflanada para localizar el acceso. Hay corredores por todo el perímetro, al estilo de varias estaciones, pero con una cubierta independiente en concreto y en cantiliver; la 
cubierta del volumen se soluciona a cuatro aguas, pero se oculta tras un ático en mampostería y concreto. Al otro lado de la vía se encuentran las ruinas de la primera estación y 
unos metros más adelante el edificio que parece ser el campamento (debido a su tipología y uso de materiales); al mism costado de la estación y frente al edificio de vivienda de 
obreros está el tanque elevado en concreto.
TÉCNICAS Y MATERIALES: La estructura del edificio es en columnas y vigas en concreto, con muros de cerramiento en ladrilo de cerámica. Según el estudio que se hizo en 2003 con 
miras a la intervención, los cimientos son en zapatas aisladas con 1,10m de lado, sobre los cuales se apoya una placa de concreto y las columnas. En la parte superior viguetas 
ancladas a las columnas sostienen el voladizo de 2m de longitud, también en concreto. 
INTERVENCIONES: En 2003 se radica un proyecto en el Ministerio de Cultura para la Adecuación 
Funcional de la estación, diseñado por los arquitectos Roberto Gómez Dávila y Gonzalo Correal Ospina, 
para la Gobernación de Cundinamarca, donde se adaptó para funcionar como Museo Antropológico y 
Paleontológico.                                                                                                   El primer edificio de La Virginia o 
Portillo, se consumió en un incendio en 1914, por lo que en 1915 se construyó uno nuevo, en forma de 
martillo, de 60 m2 aprox. con bodega, oficina y habitación para empleados. En 1928 se construye un 
embarcadero para ganado.
OTROS: *Según información suministrada por un vecino que alega conocer la historia del Tren de 
Girardot, se indica 1937 como año de construcción de la estación inspeccionada; sin embargo la fuente 
oral indica que la estación original se encontraba al otro lado del corredor férreo y un poco más alejada, 
y que por necesidades de áreas mayores la empresa responsable construyó la otra estación. Esta 
información se respalda en las ruinas arqueológicas del supuesto primer edificio, encontrado al lado de 
la cancha y en el punto dónde el camino veredal llega al caserío.
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CARACTERÍSTICAS GENERALES
hoja 1/Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha ESTACIONES B
Abajo a la izquierda, vista de los servicios complementarios de la estación: izq. Campamento y der. Tanque de suministro. Ma imagen de la derecha 
corresponde a las ruinas de la supuesta primera estación.
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ESTACIÓN EL SALADO (No. 22)
III. ESTADO DE CONSERVACIÓN DEL INMUEBLE
EXTERIORES:
El patio de la estación tiene grandes dimensiones, 
pero se encuentra totalmente invadido por vegetación 
de bajo y mediano porte, por lo cual es imposible 
determinar si se conservan o no los rieles y las 
traviesas. Sólo en algunos puntos aparecen entre la 
maleza los rieles sin traviesas y oxidados.  
hoja 1/Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha ESTACIONES B
hoja 1/
El aspecto técnico es también destacable, pues su construcción en 1937 se hace con estructura de concreto y se pone en evidencia 
mediante el retroceso de los paños de cerramiento. La solución de la cubierta de las galerías es novedosa, al emplear viguetas desde 
dónde se descuelga la placa de poco espesor. Esta característica de buscar una cubierta especial e independiente para la galería se 
encuentra también en La Florida, dónde de igual modo se oculta parte de la cubierta inclinada con un ático a lo largo de todo el 
perímetro. Si bien las carpinterías se reemplazaron en la última intervención, conservan los diseños originales de la línea. Es importante 
destacar que el edificio presta un servicio a la comunidad al haberse covertido en un equipamiento cultural. 
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PREDIAGNÓSTICO
El estado de conservación del inmueble es muy bueno y se debe en gran medida a la intervención presentada en 2003 a Ministerio de Cultura. Actualmente
las lesiones más importantes se localizan la parte superior de las columnas, en la viga de remate y en el voladizo;  las primeras que no tienen pañete ni 
puntira tienen fisuras en mapa y costra negra, y el voladizo presenta empozamientos, manchas de humedad, fisuras y aparición de algas cerca a los bordes. 
En los paños de ladrillo, se presenta erosión superficial, decoloración, aparición de manchas blancas, y en ciertos puntos disgregación y pulverización 
superficial, causados posiblemente por el proceso de limpieza empleado en la restauración del inmueble. 
IV. VALORACIÓN
VALORACIÓN DEL INMUEBLE:
Pubenza es un edificio particular dentro del corredor, y si bien su arquitectura es de valor contextual, tiene características que deben ser 
valoradas y protegidas. Tipológicamente corresponde al edificio de planta alargada y cubiertas a cuatro aguas, pero en éste el 
paralelepípedo se modifica, creando un chaflán en la esquina de acceso, característica única en el corredor. 
Los registros históricos hablan de una estación llamada "La Virginia", ubicada a 15 km de Girardot, y que desempeñó un papel importante 
dentro de la línea. No se detectó el momento en que se empezó a llamar Pubenza a esta estación.
Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES C
TIPO DE PAISAJE
ELEMENTOS NATURALES 
RELEVANTES
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TRAMO EL SALADO ‐ PUBENZA (24‐25)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
ELEMENTOS CONSTR. RELEVANTES
IMÁGENES GENERALES
MUNICIPIOS Tocaima
VEREDAS  ‐ Pubenza
RANGO DE A.S.N.M.
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.TOLIMA
Pubenza
Tocaima
hoja 1/Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha TRAMO
DESCRIPCIÓN Y ESTADO DE CONSERVACIÓN
PROPIEDAD
Invías, en comodato para 
Municipio de Tocaima
AÑO 
CONSTR. 1937*
IMÁGENES GENERALES
ESTACIÓN: Pubenza MUNICIPIO: Tocaima
VEREDA/         
INSPECCIÓN Pubenza
KM. (desde 
Facatativá) 117
USO ORIGINAL Taquilla y bodega USO ACTUAL Museo Antropológico
AREA APROX. 258 m2 ALTURA 1 piso
Rural A.S.N.M.
NUMERO 
EDIFICIOS 2 (estación y campamento)
OTROS 
ELEMENTOS
1 tanque elevado en concreto y 
ruinas de la estación original
SITUACIÓN 
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ESTACIÓN PUBENZA (No. 25)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.T
OL
IM
A
hoja 1/Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha ESTACIONES A
II. DESCRIPCIÓN DEL INMUEBLE
COMPOSICIÓN: La estación de Pubenza es un edificio atípico en ciertos aspectos den tro del corredor; se confugura a partir de una planta rectangular alargada con una esquina 
achaflanada para localizar el acceso. Hay corredores por todo el perímetro, al estilo de varias estaciones, pero con una cubierta independiente en concreto y en cantiliver; la 
cubierta del volumen se soluciona a cuatro aguas, pero se oculta tras un ático en mampostería y concreto. Al otro lado de la vía se encuentran las ruinas de la primera estación y 
unos metros más adelante el edificio que parece ser el campamento (debido a su tipología y uso de materiales); al mism costado de la estación y frente al edificio de vivienda de 
obreros está el tanque elevado en concreto.
TÉCNICAS Y MATERIALES: La estructura del edificio es en columnas y vigas en concreto, con muros de cerramiento en ladrilo de cerámica. Según el estudio que se hizo en 2003 con 
miras a la intervención, los cimientos son en zapatas aisladas con 1,10m de lado, sobre los cuales se apoya una placa de concreto y las columnas. En la parte superior viguetas 
ancladas a las columnas sostienen el voladizo de 2m de longitud, también en concreto. 
INTERVENCIONES: En 2003 se radica un proyecto en el Ministerio de Cultura para la Adecuación 
Funcional de la estación, diseñado por los arquitectos Roberto Gómez Dávila y Gonzalo Correal Ospina, 
para la Gobernación de Cundinamarca, donde se adaptó para funcionar como Museo Antropológico y 
Paleontológico.                                                                                                   El primer edificio de La Virginia o 
Portillo, se consumió en un incendio en 1914, por lo que en 1915 se construyó uno nuevo, en forma de 
martillo, de 60 m2 aprox. con bodega, oficina y habitación para empleados. En 1928 se construye un 
embarcadero para ganado.
OTROS: *Según información suministrada por un vecino que alega conocer la historia del Tren de 
Girardot, se indica 1937 como año de construcción de la estación inspeccionada; sin embargo la fuente 
oral indica que la estación original se encontraba al otro lado del corredor férreo y un poco más alejada, 
y que por necesidades de áreas mayores la empresa responsable construyó la otra estación. Esta 
información se respalda en las ruinas arqueológicas del supuesto primer edificio, encontrado al lado de 
la cancha y en el punto dónde el camino veredal llega al caserío.
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CARACTERÍSTICAS GENERALES
hoja 1/Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha ESTACIONES B
Abajo a la izquierda, vista de los servicios complementarios de la estación: izq. Campamento y der. Tanque de suministro. Ma imagen de la derecha 
corresponde a las ruinas de la supuesta primera estación.
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ESTACIÓN PUBENZA (No. 25)
III. ESTADO DE CONSERVACIÓN DEL INMUEBLE
EXTERIORES:
El patio de la estación, ubicado entre el edificio y la 
cancha,, se encuentra despejado, pero sin presencia 
de rieles ni traviesas. 
hoja 1/Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha ESTACIONES B
hoja 1/
Los registros históricos hablan de una estación llamada "La Virginia", ubicada a 15 km de Girardot, y que desempeñó un papel importante 
dentro de la línea. No se detectó el momento en que se empezó a llamar Pubenza a esta estación.
Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES C
El aspecto técnico es también destacable, pues su construcción en 1937 se hace con estructura de concreto y se pone en evidencia 
mediante el retroceso de los paños de cerramiento. La solución de la cubierta de las galerías es novedosa, al emplear viguetas desde 
dónde se descuelga la placa de poco espesor. Esta característica de buscar una cubierta especial e independiente para la galería se 
encuentra también en La Florida, dónde de igual modo se oculta parte de la cubierta inclinada con un ático a lo largo de todo el 
perímetro. Si bien las carpinterías se reemplazaron en la última intervención, conservan los diseños originales de la línea. Es importante 
destacar que el edificio presta un servicio a la comunidad al haberse covertido en un equipamiento cultural. 
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PREDIAGNÓSTICO
El estado de conservación del inmueble es muy bueno y se debe en gran medida a la intervención presentada en 2003 a Ministerio de Cultura. Actualmente
las lesiones más importantes se localizan la parte superior de las columnas, en la viga de remate y en el voladizo;  las primeras que no tienen pañete ni 
puntira tienen fisuras en mapa y costra negra, y el voladizo presenta empozamientos, manchas de humedad, fisuras y aparición de algas cerca a los bordes. 
En los paños de ladrillo, se presenta erosión superficial, decoloración, aparición de manchas blancas, y en ciertos puntos disgregación y pulverización 
superficial, causados posiblemente por el proceso de limpieza empleado en la restauración del inmueble. 
IV. VALORACIÓN
VALORACIÓN DEL INMUEBLE:
Pubenza es un edificio particular dentro del corredor, y si bien su arquitectura es de valor contextual, tiene características que deben ser 
valoradas y protegidas. Tipológicamente corresponde al edificio de planta alargada y cubiertas a cuatro aguas, pero en éste el 
paralelepípedo se modifica, creando un chaflán en la esquina de acceso, característica única en el corredor. 
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V. INFORMACIÓN ADICIONAL
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES D
(Arriba) Recorrido fotográfico sin fechar (aprox. 1999), realizado dentro del marco del Programa de Seguimiento del Estado de Conservación del Patrimonio Inmueble y Mueble. 
(Centro y abajo) Levantamiento arquitectónico de febrero de 2003, realizado por Roberto Gómez. Material facilitado por el Centro de Documentación del Ministerio de Cultura.
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V. INFORMACIÓN ADICIONAL
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES D
Material planimétrico de la Propuesta de Adecuación Funcional de 2003; diseño de Roberto Gómez y Gonzalo Correal. Material facilitado por el Centro de Documentación del 
Ministerio de Cultura.
Río Bogotá
ELEMENTOS CONSTR. RELEVANTES
IMÁGENES GENERALES
MUNICIPIOS Tocaima ‐ Girardot
VEREDAS Pubenza ‐ 
RANGO DE A.S.N.M.
TIPO DE PAISAJE
ELEMENTOS NATURALES 
RELEVANTES
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TRAMO PUBENZA ‐ YESAL (25‐26)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.TOLIMA
Yesal
Pubenza
hoja 1/
No se pudo hacer el recorrido a pie, debido a la pérdida de bancada del río Bogotá y a la fuerte temporada invernal.
Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha TRAMO
DESCRIPCIÓN Y ESTADO DE CONSERVACIÓN
PROPIEDAD Invías AÑO CONSTR.
IMÁGENES GENERALES
ESTACIÓN: Yesal MUNICIPIO: Girardot
VEREDA/         
INSPECCIÓN
KM. (desde 
Facatativá) 122
USO ORIGINAL USO ACTUAL Abandonada, en ruinas
AREA APROX. ALTURA 1 piso
Rural A.S.N.M.
NUMERO 
EDIFICIOS
OTROS 
ELEMENTOS
SITUACIÓN 
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ESTACIÓN YESAL (No. 26)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.T
OL
IM
A
hoja 1/Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha ESTACIONES A
II. DESCRIPCIÓN DEL INMUEBLE
COMPOSICIÓN:
TÉCNICAS Y MATERIALES:
INTERVENCIONES: OTROS: La estación no fue encontrada, al parecer se encuentra en una zona aislada e incomunicada por 
pérdida de la bancada del río Bogotá y del corredor mismo. Según el maquinista del Tren Turístico de 
Girardot, que hizo hace tres meses un reconocimiento de la línea férrea, la estación se encuentra en 
ruinas, sin cubierta ni carpinterías, y con algunos muros de fachada hasta 1,20 m de altura. Afirma 
también que la única forma de acceder a ella el por el corredor, que actualmente se encuentra invadido 
por vegetación de mediano porte que lo hace intransitable desde la zona de Barzaloza.
ELEMENTOS CONSTR. RELEVANTES Carretera
IMÁGENES GENERALES
MUNICIPIOS Girardot
VEREDAS  ‐ Ciudad de Girardot 
RANGO DE A.S.N.M.
TIPO DE PAISAJE
ELEMENTOS NATURALES 
RELEVANTES
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LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.TOLIMA
Girardot
Yesal
hoja 1/
No fue posible hacer la inspección de todo el tramo, porque no se encontró la estación de Yesal, pero se observa que hasta Barzaloza el 
corredor se encuentra completamente invadido por vegetación e intransitable. Desde este punto, los rieles sin traviesas discurren 
paralelaos a la carretera central  y al mismo nivel. A medida que se acerca al casco urbano de Girardot, se encuentran en mejor estado, y 
con las traviesas en madera semienterradas. En la ciudad se han hecho esfuerzos grandes por incorporar el tren al desarrollo urbano, por 
lo cual se construyó un parque lineal en torno a la carrilera.
Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha TRAMO
DESCRIPCIÓN Y ESTADO DE CONSERVACIÓN
PROPIEDAD Privada AÑO CONSTR. 1920/1937
IMÁGENES GENERALES
ESTACIÓN: Central Girardot MUNICIPIO: Girardot
VEREDA/         
INSPECCIÓN Núcleo urbano de Girardot
KM. (desde 
Facatativá) 131
USO ORIGINAL Bodegas USO ACTUAL Comercial / parcialmente abandonada
AREA APROX. ALTURA 1 piso alto con  mezanine
Urbana A.S.N.M. 289
NUMERO 
EDIFICIOS
1 OTROS 
ELEMENTOS
SITUACIÓN 
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LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.
TO
LIM
A
hoja 1/Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha ESTACIONES A
II. DESCRIPCIÓN DEL INMUEBLE
COMPOSICIÓN: El edificio es un volumen alargado, de planta rectangular, que se emplaza sobre una plataforma elevada con respecto al nivel de la vía férrea y la carretera. El 
edificio cuenta con accesos por los cuatro costados. La cubierta abovedada se interrumpe en el centro por una cubierta a dos aguas cuya cumbrera alcanza el punto máximo del 
arco.
TÉCNICAS Y MATERIALES: Muros de carga en mampostería en arcilla. Algunos accesos están enmarcados por pequeñas placas en voladiza fundidas en concreto; celosías 
prefabricadas en concreto se ubican en los costados largos del volumen sobre los vanos de las puertas. La cubierta se soluciona con cerchas metálicas y teja ondulada 
conformando la bóveda. La mampostería de las fachadas es a la vista con excepción del acceso al local comercial dónde el plano se pañetó.
INTERVENCIONES: No se encontró información 
acerca de las transformaciones que ha sufrido el 
edificio.
OTROS: Este inmueble no está incluído en la lista de BICs del Ministerio de Cultura y no aparece registrado en los 
documentos que tratan acerca de la línea férrea Facatativá‐Girardot; sin embargo por su representatividad, dimensiones y 
ubicación se incluye en el presente estudio. Sobre la fecha de construcción hay dudas, porque en la portada hay un letrero 
con el año 1920, pero según información del Archivo del MOP en 1937 se iniciaron las bodegas, lo que no aclara es si se 
construyeron cercanas a la estación o en el sitio del inmueble estudiado.
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CARACTERÍSTICAS GENERALES
hoja 1/Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha ESTACIONES B
La imagen inferior derecha fué tomada de   http://girardotestuya.blogspot.com/2007/03/estacion‐central‐del‐ferrocarril.html
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III. ESTADO DE CONSERVACIÓN DEL INMUEBLE
EXTERIORES:
El patio de la estación se encuentra en buen estado, se 
conserva un par de rieles con sus traviesas, que 
discurre paralelo a una vía pavimentada con una 
cicloruta de construcción reciente. El acceso principal 
habilitado por el local comercial fue revestido con 
tablón de gres y las barandas han sido reemplazadas 
varias veces.
hoja 1/Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha ESTACIONES B
hoja 1/
Es importante realizar más estudios sobre la "Estación Central", ya que si bien un letrero en su fachada indica como año de construcción 
1920, las técnicas y materiales empleados sugieren que su construcción fue posterior. De igual modo, es necesario incluir el edificio 
dentro del conjunto de estaciones del Tren de Girardot, ya que en los listados y registros siempre es omitido.
Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha ESTACIONES C
No fue posible realizar una inspección del interior del inmueble, sin embargo, desde el exterior se observan problemas de humedad de 
filtración desde la cubierta, provocada por la pérdida de varias tejas del costado que se encuentra desocupado, y que repercuten en los 
muros de fachada, generando la aparición de lavado diferencial y acumulación de costra negra, con presencia de algas. La base de los 
muros se ve afectada con pulverización del ladrillo, por dos posibles causas, erosión física o vandalismo (se ha reportado el uso del polvo 
de ladrillo para mezclar con drogas). La base de los muros también se ve afectada por humedad producida por el salpique del agua lluvia, 
provocando la presencia de musgo y vegetación invasiva entre el muro y la plataforma en hierro y entre las juntas de mampuestos.
El edificio tiene un valor de singularidad y originalidad destacado dentro del corredor férreo, pues es el único de su especie a lo largo de 
los 132 Km de recorrido. Presenta dimensiones mayores que el resto de inmuebles, debido a la importancia histórica que tuvo en el 
comercio de café y de otros productos que se movilizaban desde el centro del departamento hacia la costa Atlántica y en el sentido 
contrario. La bodega está desprovista de dejos vernáculas, a diferencia de la mayoría de edificios de la línea, y es representativa del 
prototipo de edificio industrial, plenamente funcional, desprovisto de ornamentación y solucionado con recursos técnicos innovadores 
como el uso de cerchas metálicas para la cubierta, que vence grandes luces.
El inmueble representa la importancia comercial que tuvo la ciudad puerto de Girardot en la vida social y económica del país hacia 
mediados de la década del siglo pasado, y es un referente urbano de importancia, a pesar de su estado y uso actual (discoteca en un 
tramo y abandonado en la otra mitad). 
Se observa una grieta pasante en una de las esquinas del volumen, en forma de arco de descarga. El riesgo de deterioro aumenta por la 
falta de mantenimiento y por la pérdida de varias tejas.
IV. VALORACIÓN
VALORACIÓN DEL INMUEBLE:
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PREDIAGNÓSTICO
PROPIEDAD Municipio de Girardot AÑO CONSTR. 1923
IMÁGENES GENERALES
ESTACIÓN: Girardot MUNICIPIO: Girardot
VEREDA/         
INSPECCIÓN Núcleo urbano de Girardot
KM. (desde 
Facatativá) 132
USO ORIGINAL Taquillas, sala de espera, 
bodegas, oficinas USO ACTUAL
Casa de la Cultura y oficina de 
Turismo
AREA APROX. 750 m ALTURA 2 pisos
Urbana A.S.N.M. 289
NUMERO 
EDIFICIOS
3 (incluyendo además de la estación, la 
casa del jefe de estación y las bodegas)
OTROS 
ELEMENTOS
Locomotora
SITUACIÓN 
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LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F. DE CUNDINAMARCA
F.
TO
LIM
A
hoja 1/Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha ESTACIONES A
OTROS: El conjunto ferroviario de Girardot incluía 
además de la estación, una casa de gerencia, edificio 
de almacén general, casa del ingeniero, casa del Jefe 
Superintendente de Talleres, y tornamesa.
INTERVENCIONES: El proyecto de restauración del edificio se aprueba en 1999 por el Ministerio de Cultura y fue proyecto del 
arquitecto José María Rodríguez. Se hizo una investigación histórica y estudios patológicos que permitieron el conocimiento 
del BIC y la formulación de una restauración seria y respetuosa, que puso el edificio al servicio de la comunidad, liberándolo 
de las adiciones y haciéndo actualizaciones en redes y servicios. Las obras empiezan en el año 2000 y fueron financiadas por 
la Gobernación de Cundinamarca.
II. DESCRIPCIÓN DEL INMUEBLE
COMPOSICIÓN: El edificio es un volumen alargado, de planta rectangular, que se emplaza sobre una plataforma en un lote a partir del cual empieza el descenso hacia el río. 
Cuenta con galería hacia 3 de sus costados y el primer piso se cubre con una cubierta metálica a dos aguas. El segundo piso, se ubica hacia un extremo pero también con planta 
rectangular y cubierta a 4 aguas. En este caso se diferencia radicalmente en fachada la antigua sala de espera de la zona de taquillas y bodegas, pues se solucionó originalmente y 
tras su restauración, como un espacio semiabierto y libre de muros, para facilitar la ventilación natural y sobrellevar las altas temperaturas. En el segundo piso funcionaban las 
oficinas.
TÉCNICAS Y MATERIALES: La parte robusta del primer piso y del edificio se construyó usando mampostería de arcilla para los muros divisorios y los estructutrales, con zócalo en 
pañete rústico hacia el exterior. Los aleros se sostienen sobre cerchas de madera empotradas en los muros con la ayuda de pies de amigo en forja de hierro ornamentados.  La 
zona del auditorio, originalmente sala de espera, tenía como sistema estructural columnas de hierro colado sobre las cuales se apoyan perfiles metálicos a modo de vigas que 
reciben cerchas metálicas y el peso del tejado; el cerramiento es en rejas. El segundo piso, sobre un entrepiso enmadera y con muros en bahareque y páneles de madera, fué 
recuperado y reparado, tratando de conservar los mismos materiales originales.
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CARACTERÍSTICAS GENERALES
hoja 1/Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha ESTACIONES B
MEMORIAS Y PATRIMONIO DEL TREN DE GIRARDOT | 323
TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
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CARACTERÍSTICAS GENERALES
hoja 1/Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha ESTACIONES B
Arriba y centro, talleres de Girardot, sobre la vía férrea pero aprox. 1Km antes de la estación. Abajo, casa del jefe de estación, frente a estación y antes del 
puente sobre el Magdalena, hoy sede de cooperativa de ex ferroviarios.
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III. ESTADO DE CONSERVACIÓN DEL INMUEBLE
EXTERIORES:
El patio de la estación se encuentra en perfecto 
estado, en parte debido al uso y mantenimiento que 
tiene por el funcionamiento del Tren Turístico de 
Girardot. Se conserva el tendido original y el corredor 
con las líneas principales, secundarias y de 
estacionamiento, y ha sido incorporado al diseño 
urbano de la ciudad, logrado a partir del Proyecto 
Girardot Vuelve al Río.
hoja 1/Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha ESTACIONES B
hoja 1/
Vale la pena destacar el proceso de recuperación del patio de la estación y del inmueble mismo, convirtiéndolo en un edificio cultural al 
servicio de la comunidad, punto de referencia para todos los cuidadanos.
Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha ESTACIONES C
Arquitectónicamente hablando en un edificio arquitectónicamente valioso, y muestra un "refinamiento" y una atención a los detalles no 
muy comunes a lo largo del recorrido por los nueve municipios. Se innovó con el uso de columnas en hierro colado y con la respuesta 
arquitectónica de los cerramientos de la sala de espera, y se construyó como el edificio más grande del corredor, sin contar los conjuntos 
de varios edificio. El segundo piso es también el más grande construído y fué singular por el uso de bahareque y paneles en madera como 
acabado hacia el interior y al exterior. El edificio es el remate del camellón del comercio por lo cual también desempeña un papel 
importante en la configuración urbana de la ciudad.
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PREDIAGNÓSTICO
El estado de conservación del edificio es bastante bueno, pues tras su restauración ha sido objeto de mantenimiento constante. 
Actualmente presenta lesiones menores en las bases de los muros, como descascaramientos y erosión física, desportillamientos leves en 
las aristas ocasionados por impactos, decoloración de las tejas y de la madera de las fachadas del segundo piso. Es preciso hacer un 
mantenimiento de la estructura de cubierta y de los páneles en madera, para controlar la aparición de xilófagos
IV. VALORACIÓN
VALORACIÓN DEL INMUEBLE:
El edificio de la estación de Girardot es el remate del corredor férreo y tiene valores históricos y documentales de gran relevancia. Desde 
ahí y en cooperación con el puerto fluvial del Magdalena, se realizaba la comunicación del interior del país con la costa Atlántico y por 
ende con el resto del mundo; era camino obligado para las importaciones y los viajes al exterior; sirvió de agente catalizador para la 
consolidación de la ciudad de Girardot y para la creación de un turismo en el sur occidente de Cundinamarca que congregaba a capitalinos 
propiciando un intercambio cultural por varias generaciones.
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V. INFORMACIÓN ADICIONAL
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES D
Estado de la estación en 1992. Información consultada en el Centro de Documentación del Ministerio de Cultura, pero sin fuente ni fecha.
"El edificio de la estación, hasta hace poco tan incómodo e irregular, ha sido ensanchado de manera conveniente, y se le han hecho buenos baños y reservados para las diferentes 
categorías de empleados. Su almacenes, que es un gran edificio de dos pisos, con muy buena estantería, tiene en la parte baja, perfectamente clasificados y ordenados, todos los 
materiales y repuestos, y en la parte alta los útiles de escritorio, todo en el orden más recomendable. Pero hace falta, muchísima, para el buen orden en el servicio, y como medida 
de justicia, una casa de habitación para los empleados, como las tiene el ferrocarril del Pacífico en Cali Allí debe darse alojamiento a todos aquellos empleados, como conductores 
de trenes, maquinistas, fogoneros y freneros, que por el carácter de su oficio no pueden tener residencia fija, y a quienes en un momento dado, de día y por la noche, pueden 
necesitarse y deben encontrarse listo". Rufino Gutiérrez (1917). En el Tren de Girardot . En Monografías Tomo I. Consultado en 
http://www.banrepcultural.org/blaavirtual/historia/uno/uno33.htm
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ESTACIÓN GIRARDOT (No. 27)
V. INFORMACIÓN ADICIONAL
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES D
Planimetrías realizadas para el Programa de Reciclaje de Estaciones de Colcultura. Planos sin fecha ni autor, pero pueden ser de 1996 o 1997. Información facilitada por el centro 
de Documentación del Ministerio de Cultura.
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ESTACIÓN GIRARDOT (No. 27)
V. INFORMACIÓN ADICIONAL
hoja 1/Trabajo de campo: Octubre 2010 Ficha ESTACIONES D
Planimetrías para el proyecto de La Casa Grande, realizado por José María Rodríguez e Ivonne Valencia en diciembre de 1998, abrobado por Ministerio de Cultura en marzo de 
1999.
Rio Magdalena
ELEMENTOS CONSTR. RELEVANTES Puente sobre el Río Magdalena
IMÁGENES GENERALES
MUNICIPIOS Girardot ‐ Flandes
VEREDAS Ciudad de Girardot ‐ Flandes 
RANGO DE A.S.N.M. 289
TIPO DE PAISAJE Valle del Río Magdalena
ELEMENTOS NATURALES 
RELEVANTES
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TRAMO GIRARDOT ‐ FLANDES, PUENTE SOBRE EL RÍO MAGDALENA (27‐Puente)
LOCALIZACIÓN I. INFORMACIÓN GENERAL
ZIPACÓN
CACHIPAY
LA MESA
ANAPOIMA
APULO
TOCAIMA
GIRARDOT
ANOLAIMA
FACATATIVÁ
F. DE LA SABANA
F.TOLIMA
Girardot
F.T
OL
IM
A FLANDES
hoja 1/
El puente fue reparado en 2005 por Invías; se revistió con pintura anticorrosiva, se reforzó el pilar del lado de Flandes que presentaba 
fallas estructurales, se cambiaron las traviesas y se hizo mantenimiento al viaducto. El puente es intensamente utilizado por los habitantes 
de los dos municipios y es un destino turístico obligado, a pesar de encontrarse en una zona con algunos problemas de seguridad. 
Constituyó una de las obras de Ingeniería más importantes del siglo XX; fué calculado por el ingeniero Cisneros e inaugurado en 1929.
Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha TRAMO
DESCRIPCIÓN Y ESTADO DE CONSERVACIÓN
MEMORIAS Y PATRIMONIO DEL TREN DE GIRARDOT | 330
TREN DE GIRARDOT ‐ MUNICIPIOS DE FACATATIVÁ  A GIRARDOT
TRAMO GIRARDOT ‐ FLANDES, PUENTE SOBRE EL RÍO MAGDALENA (26‐Puente)
CARACTERÍSTICAS GENERALES
hoja 1/Trabajo de campo: Diciembre de 2010 Ficha ESTACIONES B
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IV.3. Análisis del conjunto patrimonial 
 
La  arquitectura  del  conjunto  de  las  estaciones  colombianas  no  ha  sido  objeto  de 
muchos estudios, tal vez por el número de  inmuebles comprendidos y posiblemente también 
por  la  falta  de  respaldo  de  un  proyecto  claro  de  recuperación  que  justifique  el  esfuerzo 
logístico, económico y de tiempo que  implicaría  llevar a cabo un estudio de tal magnitud. Sin 
duda  alguna,  el  esfuerzo  más  destacado  lo  llevó  a  cabo  Orlando  Ordoñez  Rocha,  a  quien 
Colcultura otorgó la Beca para Investigación de Patrimonio Inmueble, dando como resultado en 
1995  el  estudio  titulado  Arquitectura  Ferroviaria,  Documentos  Gráficos  y  Escritos.  Este 
documento se acercó específicamente a los inmuebles, se esforzó por identificar los elementos 
compositivos de las estaciones y por hacer una clasificación tipológica de las mismas.  
 
Vale  la  pena  destacar  en  este  punto  que  la  “estación”  estaba  conformada  por  un 
conjunto  de  elementos  dispuestos  por  lo  general  de  forma  paralela  al  tendido  férreo,  que 
incluía  entre  otros:  un  edificio  para  pasajeros,  taquilla,  bodegas,  vivienda  para  el  jefe  de 
estación,  campamento  para  ferroviarios,  talleres,  tanques,  entre  otros,  dependiendo  de  la 
complejidad  y  de  las  funciones  del  sitio  designado  para  servir  a  pasajeros,  al  transporte  de 
carca  y  al mantenimiento  de  los  trenes.  La  estación  de  pasajeros  que  por  lo  general  era  el 
edificio  emblemático  era  sólo  un  componente  del  conjunto  requerido  para  solventar  las 
necesidades  de  funcionamiento  del  ferrocarril,  por  lo  tanto  para  el  presente  documento  es 
importante hacer una revisión del conjunto completo de cada estación, no sólo de los edificios 
principales, para poder evaluar el verdadero estado de conservación del sistema; es importante 
también  recordar que el Tren de Girardot  cuenta  con una declaratoria única en el país, que 
protege la línea entera y no sólo los inmuebles para pasajeros.  
 
Volviendo al  trabajo  realizado por Ordoñez  (1995) en  cuanto a  la  clasificación de  las 
estaciones, concluye que existen cuatro niveles: 
Nivel  inicial:  Incluye  las  estaciones  monumentales  en  ciudades  importantes  y  que  se 
constituyen en un símbolo arquitectónico. 
Segundo nivel: Estaciones ubicadas en ciudades intermedias y formalmente representativas. 
Tercer nivel: Estaciones  localizadas en poblados pequeños que no  son edificios destacados y 
que se identifican como la “estación promedio”. 
Nivel  cuarto:  Paraderos  de  poca  importancia  que  encerraban  en  un  único  edificio  todas  las 
funciones. 
 
Esta  clasificación  que  se  hace  mezclando  varios  criterios  (tamaño,  arquitectura, 
localización, número de edificios, y usos), tal vez funcione para el conjunto general de más de 
450 estaciones, pero si se aplicara al caso del Tren de Girardot, con tantos edificios modestos 
en parajes rurales, un gran porcentaje terminaría en el cuarto nivel: 
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CLASIFICACIÓN DE LAS ESTACIONES DEL TREN ENTRE FACATATIVÁ Y GIRARDOT, SEGÚN LAS 
CATEGORÍAS PROPUESTAS POR ORLANDO ORDOÑEZ EN LA INVESTIGACIÓN                    
"ARQUITECTURA FERROVIARIA" 
NIVEL INICIAL  SEGUNDO NIVEL  TERCER NIVEL  CUARTO NIVEL 
Ninguna* 
Girardot* y bodega de 
Giradot ("Estación 
Central") 
Facatativá, Zipacón, La 
Florida, Cachipay, La 
Esperanza, Doima**, San 
Javier, San Joaquín, San 
Antonio, Apulo** 
Chuscal, Sebastopol, 
Tablanca, paradero 
entre Tablanca y La 
Florida (ruinas), 
Petaluma, La Capilla, El 
Ocaso***, La Pesquera, 
La Salada, Hospicio***, 
Las Margaritas***, 
Estribo, Portillo, 
Tocaima***, 
Pubenza***, Yesal 
* Si bien puede tener características "monumentales" por su elaboración, composición y técnicas constructivas, hoy 
la ciudad no puede clasificarse como de las más importantes del país, atributo otorgado por el investigador; sin 
embargo si nos remitiéramos a las primeras décadas del siglo XX la ciudad puerto de Girardot si sería considerada de 
vital importancia. Surge la duda: Sería la estación de Girardot de nivel inicial o de segundo?  
** Para Ordoñez el tercer nivel se trata del "edificio promedio" con edificios no destacados en poblados pequeños, 
sin embargo Doima y Apulo son casos destacados de conjuntos de edificios con mayor complejidad en su 
funcionamiento 
*** Estas estaciones si bien se componen por un solo edificio, no son edificios precarios y gozan del reconocimiento 
y apropiación por parte de la comunidad 
 
Tabla 7. Clasificación de las estaciones del tren entre Facatativá y Girardot, según las categorías propuestas por 
Orlando Ordoñez en la investigación "Arquitectura Ferroviaria".  
 
Al  tener  16  estaciones  en  el  cuarto  nivel,  se  estarían  unificando  edificios  con 
características  muy  diferentes,  de  emplazamientos  urbanos,  semi‐urbanos  y  rurales,  y  que 
tuvieron papeles muy diferentes durante las primeras décadas de funcionamiento del tren. Las 
notas  en  el  cuadro  anterior  destacan  algunas  dificultades  para  la  clasificación  de  las  28 
estaciones  estudiadas,  pues  los  criterios  de  definición  de  los  niveles  son  muy  amplios.  El 
tratarse  de  un  conjunto modesto  y  casi  vernáculo,  se  plantea  para  el  presente  trabajo  una 
nueva  estructura  tipológica  que  permite  desglosar  el  conjunto  edilicio  de  la  Línea  Faca‐
Girardot; se plantean tres grandes categorías así: 
 
Tipo  I: Grandes  conjuntos  y/o estaciones destacadas  localizadas en núcleos urbanos, 
que son verdaderos hitos y se destacan por ser  los edificios o conjuntos más complejos, que 
requirieron de grandes  inversiones para satisfacer  las necesidades operativas del tren y  las de 
los pasajeros; son los inmuebles con mayor elaboración y ornamentación. 
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Tipo  II:  Estaciones  medianas  compuestas  por  conjuntos  o  edificios  modestos  pero 
representativos dentro del contexto donde se emplazan, con caracterización arquitectónica de 
recintos y cierta elaboración en detalles arquitectónicos. 
 
Tipo III: Inmuebles sencillos con una clara vocación de servicio técnico y funcional. Esta 
categoría  presenta  3  posibilidades:  Subtipo  A:  Los  galpones  o  edificios  tipo  bodega,  de 
dimensiones  importantes  y  con  jerarquía  en  espacios  pero  desprovistos  de  ornamentación; 
Subtipo B: Edificios con vocación mixta  (servicios técnicos + bodegas, bodegas + sala de espera 
pasa pasajeros, vivienda + atención a pasajeros, etc) desarrollados de manera  sencilla y que 
representan la “estación promedio”, desprovista de ornamentación; Subtipo C: que constituyen 
lo que se denomina “paradero”, los inmuebles más pequeños y puramente operativos. 
 
En el siguiente cuadro se clasifican las estaciones según los tipos propuestos: 
 
 
TIPOLOGÍA PROPUESTA PARA LA CLASIFICACIÓN DE LAS ESTACIONES DEL TREN DE GIRARDOT 
TIPO I  TIPO II 
TIPO III 
SUBTIPO A  SUBTIPO B  SUBTIPO C 
Facatativá*, Apulo, 
Girardot (estación y 
bodega) 
La Florida, Cachipay, La 
Esperanza, San 
Joaquín, El Ocaso, 
Pubenza 
San Javier, 
Hospicio, San 
Antonio, 
Tocaima, Portillo
Zipacón, Doima, 
La Capilla, Las 
Margaritas 
Cisneros, 
Sebastopol, 
Tablanca, 
paradero entre 
Tablanca y La 
Florida, 
Petaluma, 
Pesquera, 
Salada, Estribo, 
Yesal 
* Es importante destacar que la Estación de Facatativá que sobrevive es una reconstrucción de la década de los 
noventa; por lo tanto cuando se incluye en la categoría Tipo I se hace referencia a la estación original, que servía de 
punto de cruce e intercambio para los ferrocarriles de La Sabana, Girardot y Cundinamarca 
 
Tabla 8. Tipología propuesta para la clasificación de las estaciones del Tren de Girardot 
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sentido descendente empezando por Facatativá y terminando en Girardot. Se busca ubicar las 
estaciones  espacialmente  para  el  lector  y  a  la  vez  tener  una  visión  simultanea  de  todas  las 
edificaciones que componen el conjunto. Los aspectos consignados hablan de la localización de 
la estación en los municipios y en la línea, trata las características principales como el número 
de edificios que componían cada sitio de parada del tren, los usos originales y actuales, el área, 
las técnicas y materiales empleados y el año de construcción o en el cual la línea llegó al sitio, 
pues  la  información  acerca  de  los  años  de  construcción  y  entrega  de  estaciones  son 
insuficientes.  Hay  que  recordar  que  el  proceso  general  era  construcción  de  la  línea  y 
posteriormente edificación de las estaciones, que en algunos casos fueron provisionales y que 
luego fueron ampliadas o sustituidas por edificios más elaborados. 
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IV.4. El impacto del Tren de Girardot a través del 
tiempo 
 
“Construido  el  ferrocarril,  el  tráfico  se 
intensifica  a  lado  y  lado  de  la  vía,  los  campos 
ubérrimos entran en plena producción porque ya sus 
dueños encuentran   una  salida para  sus productos. 
Aumentados  éstos,  aumenta  la  carga,  bajan  las 
tarifas (…)”. (BEJARANO, 1989:58) 
 
 
Hasta  finales  del  siglo  XIX,  el  suroccidente  de  Cundinamarca  era  una  región 
introvertida,  caracterizada  por  tener  una  población  mayoritariamente  rural  que  vivía  de  la 
producción agrícola extensiva, pero que no producía una actividad comercial  fuerte. El clima 
político y las barreras geográficas impuestas por las altas cordilleras que fragmentaban el país, 
hicieron que  las  regiones desarrollaran un aislamiento y  regionalismo extremos que dividían 
aún  más  el  territorio  nacional.  Sólo  tras  la  Constitución  de  1886  se  emprende  la  iniciativa 
política de consolidar el Estado y de abrirlo, simultáneamente al comercio internacional. Para el 
momento la red de caminos era muy precaria, por lo cual surgía la necesidad de desarrollar un 
proyecto de infraestructura que permitiera la integración de los pueblos y la comunicación con 
el exterior, surgiendo de este modo el proyecto ferroviario. Cómo se reseñó en el Capítulo II, se 
asignaron  las  obras  a  varias  compañías  extranjeras  y  empezaron  los  estudios  y  obras  que 
habrían de tomar varias décadas. 
 
El  Tren  de  Facatativá  a Girardot  era  pieza  clave  en  la  cadena  de  comunicación  que 
vinculó de modo más eficaz, el centro del país con la costa Atlántica, desde dónde Colombia a 
su  vez  tenía  acceso  al  comercio  internacional;  durante  las  primeras  décadas  del  Tren  de 
Girardot,  la  secuencia  necesaria  desde  Bogotá  y  la  Sabana  era  la  siguiente:  Los  pasajeros  y 
mercancías  tomaban  el  Tren  de  La  Sabana  desde  Bogotá  hasta  Facatativá,  donde  hacían 
trasbordo y tomaban el Tren hasta Girardot, de ahí tomaban un vapor por el Magdalena hasta 
Ambalema, donde cambiaban de nuevo a un tren hasta La Dorada, desde dónde se tomaba el 
vapor de Río hasta Barranquilla, y desde ahí un último tren hasta Puerto Colombia. Aún con las 
muchas horas que  tomaba el  recorrido y  los numerosos cambios de medio de  transporte,  la 
comunicación  interior‐costa  era  un  gran  logro  para  la  vida  económica  y  cultural  de  los 
colombianos.  Inglaterra  y  Estados Unidos  eran  los  principales  socios  comerciales  del  país,  a 
ellos  llegaban  la mayoría de exportaciones de café, oro, tabaco,  los tres productos principales 
con  los  que  se  sustentaba  la  economía  nacional,  y  de  igual  modo,  un  gran  número  de 
importaciones procedía de los mencionados países, así como de Francia y Alemania en menor 
proporción.  Con  la  cadena  de  comunicación  establecida,  se  fortaleció  la  producción  y 
exportación del café, lo cual jugó un papel fundamental en el desarrollo del país. En el tomo V 
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de  la Nueva  Historia  de  Colombia  (1989),  Bernardo  Tovar  Zambrano  subraya  las  siguientes 
consecuencias derivadas de la exportación de café: 
 
“a) La economía cafetera condujo a la acumulación de capital dinero en grupos 
de empresarios nacionales, lo cual constituyó una condición de la industrialización, en la 
medida  en  que  esa  acumulación  aportaba  capital  para  la  inversión  en  los  primeros 
establecimientos industriales a fines del siglo XIX y durante los primeros decenios del XX. 
b) La economía cafetera, en cuanto sector clave de  la producción nacional vinculado al 
mercado mundial, conllevó de hecho la formación de un mercado monetizado, al cual se 
integró un amplio sector de la población campesina (según McGreevey, un 20‐25% entre 
1870  y  1930)  que  se  desplazó  de  actividades  agrícolas  de  subsistencia  hacia  dicha 
economía  monetaria;  la  formación  y  ampliación  de  ese  mercado  constituyeron  otras 
condiciones  propicias  para  el  surgimiento  de  la  industria.  c)Asociada  a  la  economía 
cafetera se produjo la implantación de una red ferroviaria, que a s u turno contribuyó a 
las expansiones de  la producción cafetera, del mercado y de  la  industrialización: entre 
1885 y 1922  la red  ferroviaria en uso pasó de 203 Km a 1166 Km. Específicamente,  los 
ferrocarriles  favorecieron  el desarrollo  industrial, particularmente  la  industria  textil de 
Medellín,  al  reducir  los  costos  de  transporte  para  la  importación  de  maquinarias  y 
materias  primas  en  forma más  acentuada  que  para  la  importación  de  manufacturas 
terminadas.  d)  Impulsadas  por  la  producción,  procesamiento,  transporte  y 
comercialización  del  café,  se  desarrollaron  las  ciudades,  que  atrajeron  un  conjunto 
diverso  de  actividades,  oficios  y  profesiones,  captaron  un  flujo  poblacional,  se 
constituyeron  en  centros  de mercados  de  bienes  y  fuerza  de  trabajo  y  de  este modo 
coadyuvaron a  la  complejidad de  la  vida  económica  y  social.  e)  La  economía  cafetera 
permitió  la  formación de nuevos grupos sociales que tuvieron  incidencia notable en  los 
conflictos  y  la  vida  política  del  país.  f)  Finalmente,  la  economía  cafetera  determinó 
prácticamente  los  ingresos  ordinarios  del  Estado;  en  efecto,  como  quiera  que  éste 
derivaba  sus  ingresos  principales  de  los  impuestos  de  aduana  que  se  cobraban  a  la 
importación de mercancías,  la exportación cafetera, al otorgar  la capacidad de compra 
al  exterior,  determinaba  el  flujo  de  las  importaciones  y,  con  ello,  el  monto  de  los 
derechos  aduaneros.  Además,  la  exportación  cafetera  pagaba  una  serie  de  derechos, 
tales como los de canalización, peaje, y tonelaje; los impuestos sobre la carne, la miel, y 
otros  productos  que  se  consumían  en  las  plantaciones,  y  los  derechos  sobre  la 
importación de sacos para empacar el grano”. (1989:10‐14) 
 
Revisados  estos  datos,  no  es  de  extrañar  que  los  ferrocarriles  que  gozaron  de más 
voluntad política fueran los de las zonas cafeteras: Ferrocarriles de Antioquia, de Cúcuta, de La 
Dorada,  de  Girardot,  del  Pacífico  y  del  Tolima.  El  Tren  de  Girardot    fue  un  catalizador 
fundamental en el desarrollo de los municipios cundinamarqueses por dónde pasaba, si bien la 
navegación  fluvial por el Magdalena ya existía, sólo el puerto de Girardot tenía una actividad 
comercial fuerte; el resto de municipios seguían sumidos en el aislamiento y el estancamiento 
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provocado por la relativa auto sostenibilidad de la cual gozaban, por el aprovechamiento de los 
recursos  ofrecidos  por  los  diferentes  pisos  térmicos  de  la  región.  Facatativá  desempeñaba 
también un punto  importante por  ser el cruce de  los antiguos caminos a Honda, Guataquí y 
Cambao,  sin  embargo  es  con  la  llegada  del  tren,  que    se  vuelve  de  importancia  para  el 
departamento, por ser punto de empalme del Ferrocarril de la Sabana, proveniente de Bogotá, 
con los ferrocarriles de Cundinamarca con destino en Puerto Salgar y Girardot, ambos sobre el 
Río Magdalena.  Facatativá  y Girardot  se  desarrollaron  rápidamente,  y  se  vieron  dotadas  de 
servicios como bancos, hoteles y casas comerciales, hasta convertirse en núcleos  funcionales 
del departamento.  
 
Un  panorama  diferente  vivían  los  municipios  de  Zipacón,  Cachipay,  Anolaima, 
Anapoima, La Mesa y Tocaima antes de  la  llegada del tren. En  la mayoría de casos existía un 
pequeño poblado, dedicado a  la producción agrícola. Si bien  las obras del Tren de Girardot se 
iniciaron en 1881,  las demoras en  la construcción y  los  inconvenientes políticos y económicos 
de finales de siglo XIX y principios del XX, hicieron que sólo con la llegada del tendido férreo los 
habitantes y los inversionistas de la capital se animaran a construir y adquirir más propiedades. 
El municipio de Zipacón, donde se construyeron 5 estaciones, fue posiblemente el que menos 
desarrollo y crecimiento urbano tuvo, sin embargo,  la ferrovía dio origen a un barrio  llamado 
“La  Estación”  que  posteriormente  sería  incorporado  al  casco  urbano.  La  conformación  del 
barrio se hace de modo paralelo a los rieles, y en ese lugar se establece un conjunto importante 
de edificios del Ferrocarril, que concentra un número considerable de trabajadores ferroviarios, 
lo  cual  hizo  que  la  población,  aunque  no  numerosa,  entablara  una  relación  íntima  con  el 
funcionamiento  del  tren.  Posiblemente  el  sitio  del  municipio  dónde  más  influencia  tuvo  el 
ferrocarril  fue en El Ocaso, que con un clima  templado  se convirtió en un punto de veraneo 
importante.  Surgió en  torno  a  la estación del  tren,  y en  sus  alrededores  se encontraban  las 
haciendas Bizerta (propiedad del presidente Eduardo Santos), La Arcadia, El Ocaso y La Capilla 
(donde pasaba algunas temporadas el presidente Enrique Olaya Herrera). Otro de  los hoteles 
representativos de la época se encontraba en La Capilla, era propiedad de la familia Daguet. 
  
 
Imagen 58. Hacienda de Salvador Camacho Roldán. Fotografía de Gonzalo Cataño, 1982. Tomada de 
http://old.lablaa.org/blaavirtual/revistas/credencial/junio2000/126salvador.htm 
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estuvo vinculada a la empresa ferroviaria, y actualmente el conjunto sigue siendo el centro del 
asentamiento. 
 
Las  estaciones  rurales  como  Pesquera,  La  Salada,  Las  Margaritas  y  Hospicio  no 
ejercieron  impactos  tan  contundentes  en  cuanto  a  la  generación  de  un  asentamiento  a  su 
alrededor, posiblemente sea Hospicio la que tiene mayor relevancia para los habitantes de las 
veredas aledañas, que  la siguen usando como centro de reunión, a pesar del abandono en el 
cual se encuentra. 
 
Anapoima, que cuenta con una única estación en San Antonio,  jugó también un papel 
destacado en la instauración del turismo de principios de siglo XX. Dentro de sus límites había 
haciendas  importantes,  como  la  de  don  Pepe  Sierra,  llamada  La  Chica  y  dónde  pasó  una 
temporada  el presidente Rafael Reyes.  En  1906  se  firma un  contrato  entre  el Ministerio  de 
Obras Públicas y Eduardo Gómez Cuellar, para construir cerca a la estación de San Antonio, un 
ingenio azucarero. El sitio de San Antonio adquirió pronto gran importancia y el asentamiento 
se consolidó en torno al edificio de la estación. 
 
Posiblemente el  caso más particular de  todos  los municipios es el de Apulo, pues el 
pueblo no existía antes de la llegada del tren (el 31 de diciembre de 1888); la estación se erigió 
en el sitio de Las Juntas (dónde se unían  los ríos Apulo y Bogotá y que era una  inspección de 
policía de Tocaima) y se  inauguró en enero de 1889, hecho que congregó a campesinos de  la 
región.  Por  voluntad  política  del  presidente  Rafael  Reyes,  se  ordena  en  1906    el    diseño  y 
construcción  del Hotel  Veraniego,  con  la  participación  del Ministerio  de Obras  Públicas,  en 
torno al cual se desarrollaría el municipio. El presidente conservador que ejercería desde 1904 
a 1909, desempeñó un papel muy  importante en el desarrollo de  las obras del Ferrocarril de 
Girardot y en la recuperación del país tras la Guerra de los Mil Días y la pérdida de Panamá: 
 
“dio a Colombia  la  ley de representación de  las minorías; creó el Ministerio de 
Obras Públicas; impulsó obras como la carretera central y el ferrocarril de Girardot (que 
había  sido  considerado  como  el  entierro  de  la  economía  nacional);  estimuló  la 
continuación  del  Capitolio;  se  ocupó  de  la  instrucción  pública,  sobre  todo  del  sector 
obrero;  erigió  a  Bogotá  como  distrito  especial  administrado  por  la  Nación;      creó  la 
moderna Escuela Militar con  la participación calificada de oficiales chilenos; restableció 
las relaciones con Venezuela después de anteriores situaciones adversas a la amistad de 
ambos  países;  se  ocupó  de  la  estabilización  de  la  moneda,  estimada  por  algunos 
historiadores como el principal logro de su gestión gubernamental, en lo cual mucho tuvo 
que ver la creación del Banco Central en 1905. 
 
(…) El mandato de Reyes fue proteccionista. Hubo leyes de estímulo para varias 
industrias,  como  la  textil  y  azucarera.  Operaron  refinerías  de  petróleo,  fábricas  de 
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alimentos,  vidrio  y  papel.  Se  incrementó  el  cultivo  del  banano,  café  y  algodón”. 
(ARIZMENDI, 1989:197) 
 
El hotel y casino  fueron diseñados por el arquitecto del ministerio de Obras Públicas, 
Pablo de La Cruz y la construcción fue llevada a cabo por la empresa del Ferrocarril de Girardot, 
siendo  un  proyecto  novedoso  en  la  región;  puesto  al  servicio  en  1912,  pero  terminado  por 
completo en 1921 fué hasta 1952 fue el principal atractivo turístico de Apulo, que se erigiría en 
municipio  hasta  1949  con  el  nombre  de  Rafael  Reyes.  Contaba  con  una  cómoda  zona  de 
hospedaje para 80 personas,  casino, piscina olímpica    y bar,  y era el destino  favorito de  los 
políticos y empresarios prestantes de la capital. En 1929 se llevó a cabo en sus instalaciones, la 
Convención  Liberal, que unificó el partido y que dio  comienzo a  la  carrera política de Carlos 
Lleras Restrepo.  
 
 
Imágenes 73 y 74. Planta del hotel de Apulo y foto de la fachada principal. Tomada de Arquitectura y Estado, pág. 53. 
 
El escritor Antonio Montaña anota con respecto al hotel de Apulo: 
 
“El  comedor  del  Hotel  de  Apulo  era  espacioso.  En  el  recuerdo,  que  a  veces 
magnifica cuando en  la memoria se asocian acontecimientos agradables, diría que era 
enorme. Muchas veces, camino a Girardot, cuando el tren se detenía (para un niño con 
ansiedad de llegar a su destino, pasaba más tiempo detenido que en movimiento) frente 
al  Hotel,  que  era  una  de  sus  estaciones,  racimos  de  pasajeros  se  asomaban  por  la 
ventanas para observar con mezcla de admiración y envidia, el espectáculo de placidez y 
molicie elegante que ofrecían los huéspedes. 
Desde  el  tren  se  distinguía  la  gran  baranda  y  el  acceso  al  comedor.  Bajo  el 
abrigo del sombrío, respirando el aire perfumado por el jazmín que se recostaba sobre la 
techumbre y el entramado vegetal de una enredadera de flores de tal manera luminosas 
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que  recibían el nombre de copa de oro, vestidos con  terno de  lino blanco y camisa de 
holán cuyo cuello cerraba el único toque de color del vestido: una corbata, los hombres. Y 
las mujeres con trajes de seda liviana, o linos, y tocadas, si permanecían bajo el sol, por 
una pava de anchas alas y displicentes, adornada con  telas y velos, miraban con vaga 
incomodidad el paso de los extraños. 
 
Era  frecuente, a  la hora en que pasaba el  tren,  ver muchos de  los huéspedes 
ocupados  en  jugar naipe.  Tras de  los  jugadores,  extendidos  en  las perezosas, algunos 
veraneantes dormitaban o leían” (…) 
 
Dice  que  el  Hotel  Veraniego  fue  uno  de  tres  hoteles  del  mismo  tipo  que  la 
Compañía  Ferroviaria  Británica  tuvo  que  construir  cuando  obtuvo  el  contrato  de 
extensión de  la  línea desde Apulo hasta Facatativá, pero no menciona el nombre ni  la 
ubicación de los otros dos. Continúa con respecto a los primeros años del hotel: 
 
(…)  Atendidos  por  un  personal  entrenado  en  la  India  por  la  compañía,  los 
primeros  huéspedes,  ingenieros  ferroviarios  reclutados  por  medio  mundo  y 
norteamericanos  duchos  en minería  y mecánica,  compartieron  la mesa,  el  calor  y  las 
plagas de un lugar resistente a dar el abrupto salto de la selva al siglo XX. 
 
Iniciado el tráfico, llegarían para alojarse en las habitaciones que el giro de una 
enorme hélice en su centro mantenía con frescura de ventarrón, viajeros camino al río, 
primera estación en  la  ruta del mar. Quienes  regresaban del penoso viaje utilizaban el 
hotel para temperar, manera dichosa de no someter el organismo al ascenso rápido de la 
cordillera y disculpa fácil para una sociedad ociosa cuya conducta permanecía atada al 
siglo XIX. Quienes descendían,  justificaban  la demora con el argumento de que algunos 
día de paz y descanso allí acostumbrarían su cuerpo a los calores agobiantes del próximo 
tránsito por el Magdalena. Desde  su  fundación en 1912 hasta 1950, el hotel mantuvo 
copada su capacidad de servicio. 
 
A  partir  de  entonces,  cuando  el  tren  dejó  de  ser  el  vehículo  por  excelencia, 
cómodo y sectorizado en tres clases: la primera, vagones enchapados con madera fina y 
tapicería de cuero, la segunda: sillones enfrentados pero sin derecho a mesa, mullida la 
cojinería con paja y no algodón, y  la  tercera, bancas de madera, eso  sí  fina, para que 
fuera  resistente,  sin  maleteros  y  con  derecho  para  llevar  animales  vivos,  siempre  y 
cuando, fueran en canasto. En los vagones de tercera se transportaban los campesinos e 
iniciada  de  la  decadencia  del  transporte  ferroviario,  apenas  si  recibieron  Boy  Scout 
camino de excursiones. 
 
En 1950 ya no llegaban al Hotel de Apulo el presidente ni sus comitivas. 
Ni siquiera ministros. Se iniciaba la época del ocaso definitivo. Ante una baja ruinosa de 
ocupación, los administradores, que no eran ya ingleses, sino criollos vivos, a quienes los 
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ferrocarriles  habían  alquilado  el  hotel,  acudieron  al  recurso  de  conseguirle  licencia  de 
casino. 
 
Aquello no era una traición al hotel. No era secreto para nadie que el origen de 
algunas fortunas de  la alta clase social y el súbito agotamiento de otras, estaba menos 
relacionado con el curso de los negocios que con los vaivenes que la buena o mala suerte 
depara en los juegos de azar. Muchas fortunas habían cambiado de mano en las mesas 
elegantes del Hotel, sobre cuyos paños siguiendo una tradición fundada en la colonia, los 
ricos,  al  poner  en  juego  todo  su  haber,  hacían  publica  la  capacidad  aristocrática  del 
desdén por el dinero. 
 
La aparición, en el flamante casino, de jugadores profesionales: tahúres de feria 
y buscadores ansiosos de fortuna, no se hizo esperar. Llegaban en automóviles fletados 
en Girardot para esperar a los ganaderos cargados de dinero conseguido en las ferias y 
celebrar  la dicha de  las ganancias  con alguna  representante de  la  tropa de damas de 
trajín que  irrumpía ansiosa y profesional  los viernes desde  la hora temprana en que se 
barajaban los primeras mazos. El arroz con pollo servido en bandeja, fue el plato estrella. 
Los  restos  de  la  vajilla  inglesas  se  vendieron  por  piezas  separadas  en  un  almacén  de 
Girardot  que  la  recibió  en  pago  de  una  deuda  de  difícil  cobro  y  algo  parecido  debió 
suceder con los cubiertos. 
 
La ruleta ocupó lugar en el comedor y en torno a la piscina poblada de náyades 
con  vestido  de  dos  piezas,  crecieron  los  kioscos  para  el  juego  de  dados. Una  rokcola 
multicolor atronaba el aire con rancheras. 
 
Antes del incendio, amarrados al resto leñoso de las Copa de Oro, esperaban su 
tarde de sangre unos gallos de pelea”. (MONTAÑA, 1999) 
 
 
El  incendio de 1952, acabó con  la mayor parte de  las  instalaciones, sólo sobrevivieron 
parte del casino y  la piscina del hotel; por más de dos décadas  las ruinas estuvieron  intactas, 
hasta que el municipio se hizo cargo y restauró el casino, dónde empezó a funcionar la alcaldía. 
En la zona del hotel se construyó el Colegio Departamental, y se configuró al parque principal y 
único del municipio en  las zonas aledañas al casino. La vida de Apulo siempre estuvo  ligada al 
proyecto  hotelero,  se  configuró  en  torno  al  hotel,  disfrutó  de  las  regalías  dejadas  por  el 
turismo, se consolidó como un destino  importante, pero a la vez, cuando se incendió el hotel, 
el pueblo sufrió una fuerte crisis económica y de identidad, pues desapareció de los temas de 
conversación y de  los destinos de  los veraneantes. La crisis de  la violencia generada  tras  los 
hechos del Bogotazo, ayudó para que el turismo no se reactivara por varios años. 
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Imagen 76. Represa construida por Cementos Diamante para el funcionamiento de la planta de cemento. Tomada de 
http://apulo‐cundinamarca.gov.co/apc‐aa‐files/65386162636261396237333065613136/NOV_01_2__4_.jpg 
 
 
Imagen 77. Ferrocarril privado de cementos Diamante 
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El municipio  recibió oficialmente, en 1975 el nombre de Apulo, y el mismo año pasó 
por última vez un tren de los ferrocarriles Nacionales. Actualmente Apulo lucha por recuperar 
el motor económico que representa el turismo. 
 
Con  respecto  a  Tocaima,  también  puede  decirse  que  el  ferrocarril  fue  el  catalizador 
para su crecimiento y desarrollo, pues hasta antes de la llegada del tendido férreo el pueblo se 
estructuraba  en  torno  al  parque  principal  y  se  extendía  por  un  par  de  cuadras  de 
construcciones  vernáculas  y  precarias.  La  conexión  facilitada  por  el  tren,  hizo  que  los 
habitantes con más recursos construyeran hoteles y restaurantes, y que Tocaima apareciera en 
el panorama regional como un destino turístico, con  la ventaja adicional de contar con baños 
azufrados.  
   
Una vez más, el presidente Rafael Reyes juega un rol importante en el desarrollo de la 
región, pues además de la iniciativa de la construcción del hotel de Apulo, manda construir en 
1906 una estación agronómica en Paloquemao, sitio entre  la antigua  inspección de policía de 
Las Juntas y Tocaima, que estuvo dirigida por el agrónomo francés Enrique Charton. Aparte de 
los cultivos  tradicionales de maíz, algodón, ajonjolí, yuca, caña, café, azúcar, y  frutales como 
piña,  cítricos,  y  plátano,  incursionaron  en  el  cultivo  de  la  uva  para  producción  de  vinos, 
especialmente  en  Acuatá,  Guacaná,  La  Salada,  Malberto    y  en  la  hacienda  El  Danubio.  El 
modelo experimental de cultivo y producción probado en la estación de agronomía  hizo que el 
municipio mejorara  la calidad de sus cultivos y ampliara el  rango de producción. Además del 
carácter  agrícola  y  turístico,  incursionó  en  la  explotación  minera  de  yeso  en  Pubenza  y  de 
carbón en la vereda Vásquez. La fábrica de gaseosas Andes fue una de las más importantes de 
la región.  
 
Por  último,  es  necesario  revisar  el  impacto  que  el  ferrocarril  tuvo  en  la  ciudad  de 
Girardot, pues desde antes de  la construcción del proyecto  ferroviario, el pueblo  funcionaba 
como puerto fluvial desde  la segunda mitad del siglo XIX, y era el punto de  intercambio entre 
Tolima, Huila, el interior del país y los puertos con salida directa al Mar Atlántico, así es que aun 
cuando  se  tratara  de  un  poblado  pequeño  vivía  una  intensa  actividad  económica  y  de 
intercambio cultural. En 1884 se funda el Hotel Cisneros, primero de la ciudad y alojamiento de 
los comerciantes y capitalinos  interesados en viajar al exterior, que acampaban en el puerto 
para tomar el vapor por el Río Magdalena. Una crónica de viajeros (GUTIÉRREZ, 1917) describe 
el desarrollo de la ciudad así: 
“Sólo Manizales y algunas poblaciones del valle del Quindío, y  tal vez Palmira 
han progresado  tan  rápidamente como Girardot en su desarrollo material y comercial. 
Hace treinta años era esto un rancherío miserable, sin movimiento, y hoy es una ciudad 
populosa,  llena de huecos edificios y con una  larga avenida que  llaman La Calle Ancha, 
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bordeada  de  árboles,  que  envidiarían  la  mayor  parte  de  nuestras  capitales.  Son 
innumerables  sus  almacenes,  droguerías  y  tiendas  bien  surtidos,  lo  mismo  que  las 
agencias de diferentes empresas y negocios (…). 
(…)  Hay aquí once hoteles y numerosas casas de hospedaje y asistencia; baños 
públicos  ;  cuatro  colegios  de  niñas,  con  de  ellos  regentado  por  las  Hermanas  de  la 
Caridad, y uno de varones ; cuatro escuelas públicas de éstos y otras cuatro de niñas, con 
mil  doscientos  estudiantes  por  junto;  tres  trilladoras  de  café  movidas  por  vapor,  de 
propiedad  de  Pedro  A.  López  &  Compañía,  Isaacs  Hermanos  y  Manuel  Núñez  ;  una 
fábrica de aguas gaseosas y otra de puntillas, de Antonio Ordóñez (esta esta ultima en el 
otro  lado del río, donde está  levantando el edificio para una de fósforos Luis Calderón); 
una  de  escobas  de  paja  de  maíz  misio  ,  cuatro  grandes  factorías  de  cigarros  y 
muchísimas elaboraciones en pequeña escala, estas  fabricas están  cerradas ahora por 
culpa de  la mala Ordenanza que  rige  sobre  esa  rentar una  fábrica de hielo, donde  se 
vende a centavo la libra, de propiedad de Isaacs Hermanos”. 
 
 
Girardot    fue  fundamental en  la exportación de café y se construyeron  las  trilladoras 
Magdalena, Hard and Rand  (Compañía de  filiales en Nueva Orleans, Río de  Janeiro, Londres, 
etc.)  y  Grace.  y  varios  silos  para  facilitar  al  tratamiento  del  grano.  Con  la  culminación  del 
proyecto  ferroviario,  la  ciudad  aceleró  su  crecimiento  e  importancia,  pues  además  se  ser 
puerto  sobre  el  Magdalena,  y  tener  el  ferrocarril,  en  Flandes  se  desarrolló  la  aviación  de 
hidroplanos: en 1920 se hizo el primer vuelo desde Barranquilla sobre todo el Río Magdalena, 
el año siguiente se establecieron las rutas comerciales entre Barranquilla, Girardot y Neiva, y en 
1929 se estableció finalmente  la ruta entre Girardot y Bogotá. El aeropuerto Santiago Vila de 
Flandes  se  construye antes que el de Techo en Bogotá, por  lo cual por un  tiempo Flandes y 
Girardot fueron protagonistas de la escena de aviación nacional. En 1929 el Tren de Girardot se 
comunica  finalmente  con  el  Ferrocarril  del  Tolima  por  medio  del  puente  sobre  el  Rio 
Magdalena, ícono de las ciudades de Flandes y Girardot, fortaleciendo el comercio y el turismo. 
El comercio fluvial de carga se suspendió en 1946. 
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Imagen 80. Movimiento de pasajeros en la ciudad de Girardot. Tomada de 
http://www.girardot.ws/ferrocarril_de_girardot.html 
 
 
Imagen 81. Club Unión. Tomado de http://es.wikipedia.org/wiki/Archivo:Club_Union_Girardot.jpg 
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Imagen 82. Vista aérea del Club Unión, Tomada de 
http://www.adoos.com.co/post/9457181/vendo_club_union_de_girardot_increibele_edificio 
 
 
La  construcción  de  la  línea  Facatativá  ‐  Girardot  estuvo  llena  de  interrupciones  y 
adversidades, cabe recorda las interrupciones en los contratos, los cambios en el trazado y los 
abandonos temporales de las obras debido al caos político de la época; pero hay que recordar 
también el gran  logro que significó su culminación y  los beneficios que generó a  la economía 
nacional pero además a  las comunidades de  los municipios por dónde pasaba, que generaron 
vínculos e incluso dependencias muy fuertes con éste medio de transporte.   
 
Después de las vicisitudes de la empresa que significó la construcción del Ferrocarril de 
Girardot, puede decirse que la primera gran crisis que tuvo que enfrentar fue la originada por la 
Gran Depresión de 1929, pues las exportaciones de café disminuyeron reduciendo por primera 
vez el número de trenes diarios. El impacto económico de la crisis llegó a las esferas capitalinas, 
la población que usaba las instalaciones turísticas de los municipios. Más adelante, se identifica  
otro  período  crítico  para  el  país  y  directamente  para  el  tren,  y  fue  la  época  de  la  violencia 
desatada  tras el 9 de abril de 1948. Este hecho, más que  la misma Segunda Guerra Mundial, 
generó un  cese en  los viajes de placer a  las  tierras  cálidas y  la venta de muchos  inmuebles, 
provocando un estancamiento en  lo que había sido un desarrollo progresivo de  los pueblos y 
ciudades. Por último, el cese del transporte férreo durante los años 70 fue el último golpe que 
habrían de recibir  los 9 municipios, aun cuando podría decirse que tuvo un  impacto menor al 
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de la crisis de mitad de siglo, debido a que el ferrocarril durante las décadas del 60 y del 70 no 
era  la única forma de  llegar a  los puntos de veraneo, ya que  las carreteras nacionales habían 
cobrado gran fuerza. El cese de, transporte ferroviario fue más bien un golpe a la memoria de 
las comunidades, que habían otorgado a las estaciones y a las obras derivadas del ferrocarril de 
un valor simbólico persistente, y que de repente se habían vuelvo edificios sin uso, vacíos y en 
la  mayoría  de  los  casos  abandonados  por  la  administración  encargada.  Muchos  de  los 
inmuebles  mencionados  en  este  apartado  del  documento  engrosan  hoy  las  listas  del 
patrimonio cultural de  los municipios, pero vale  la pena verlos de manera  integral,  ligados al 
proyecto  socioeconómico  y  cultural  que  significó  la  construcción  y  vida  del  Ferrocarril  de 
Girardot.  
 
 
IV.5. Valoración del conjunto patrimonial  
 
 
El tren de Girardot es un testimonio construido de un periodo histórico fundamental en el país, 
que fue la consolidación del primer comercio masivo y la construcción de la infraestructura del 
país moderno, que tras sufrir toda suerte de infortunios políticos requería urgentemente de la 
creación de servicios que le permitieran salir del estancamiento en el cual había estado sumido 
desde la Independencia. El proyecto ferroviario si bien no integró por completo las regiones de 
la geografía nacional,  supuso un primer  logro en  la  comunicación al  interior de  las  regiones, 
propiciando un  intercambio cultural a una escala que antes no era posible. El tren modificó  la 
vida de  los habitantes de  los nueve municipios,  tanto en  los asentamientos urbanos, que  se 
desarrollaron  en  torno  a  la  actividad  ferroviaria  y  vieron  una  explosión  demográfica  sin 
precedentes, como en los parajes rurales, dónde las estaciones se convirtieron rápidamente en 
hitos y espacios para la reunión de vecinos.  
 
El  ferrocarril  de  Girardot  fue  protagonista  en  un  periodo  claramente  definido  de  la 
historia  nacional  (1909‐1975  aprox.),  y  se  consagró  como    el  medio  de  transporte  por 
excelencia  durante  sus  primeras  4  décadas;  fue  un   medio  democrático  al  permitir  que  un 
amplio  rango  de  la  población  tuviera  acceso  al  desplazamiento,  gracias  al  sistema  de 
categorías. 
 
Con el  tren  llegó  la vida moderna al país, y en especial  con el  tren de Girardot, que 
tenía  como  fin principal  la  comunicación  con el Océano Altlántico y por ende  con  los países 
extranjeros, principalmente con Estados Unidos, Inglaterra, Francia y Alemania, que además de 
proveer al país de bienes de consumo, exportaban también modos de vida, costumbres, libros, 
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corrientes filosóficas y conocimiento, que habría de influir en el comportamiento político, social 
y cultural de los colombianos de la primera década del siglo XX.  
 
Los ferrocarriles  introdujeron en Colombia  innovaciones técnicas y científicas que trascendían 
el  funcionamiento mecánico de  los mismos  y que posteriormente habrían de  ser usados  en 
otras  industrias.  Con  el  tren  se  introducen  técnicas  topográficas,  el  análisis  cartográfico, 
conocimientos de geología y petrografía, el suero antiofídico y la penicilina, etc. Todas las líneas 
de  ferrocarril  iban  acompañadas  por  una  línea  telegráfica  que  corría  paralela  y  que  fue 
construida por las empresas ferroviarias para la comunicación entre estaciones y para reportar 
las novedades de  los trenes, pero que también  fue usada por  los habitantes de  las veredas y 
centros  urbanos  para  comunicarse  con  Girardot  o  con  Bogotá,  constituyéndose  un  primer 
servicio de comunicación a distancia en el departamento; posteriormente ocurriría  lo mismo 
con la línea telefónica, por lo que las estaciones o paraderos se volvieron centros de noticias e 
íconos  dentro  de  las  comunidades.  Para  ampliar  información  al  respecto  ver  anexos  7  y  8 
(CONOCIMIENTOS SISTEMÁTICOS QUE SE PUSIERON EN PRÁCTICA EN LAS DISTINTAS ETAPAS DE LOS 
FERROCARRILES  e  INNOVACIONES  TÉCNICAS  Y  CIENTÍFICAS QUE  LOS  FERROCARRILES  TRAJERON AL 
PAÍS). 
 
Las técnicas y oficios  introducidos al país para el funcionamiento y mantenimiento de 
los  ferrocarriles  facilitaron  la creación de  la  industria nacional, generaron miles de empleos y 
capacitaron a un alto número de operarios que por medio de  la experiencia consolidaron un 
saber técnico antes desconocido en el país, que  les permitió desempeñarse en otros trabajos 
mecánicos, por lo cual indirectamente se generaron miles de empleos. Con el establecimiento 
de la empresa ferroviaria surgieron las cooperativas y sindicatos, al tratarse de una estructura 
laboral  de  dimensiones  nunca  antes  vistas  en  el  contexto  nacional,  lo  cual  generó  también 
nuevas  reflexiones acerca de  los problemas  laborales y  sociales, dando origen a  la  seguridad 
industrial y al mejoramiento de los servicios médicos para los empleados. 
 
El auge en  las exportaciones de café, tabaco, banano, entre otros productos, permitió 
la  acumulación  de  capitales  que  facilitó  la  construcción  de  obras  de  infraestructura  y  el 
florecimiento de  la empresa privada. El mundo  cafetero  fue a principios de  siglo el principal 
motor  del  país,  y  el  Suroccidente  de  Cundinamarca  acogió  su  cultivo  y  tratamiento, 
beneficiándose también de las ganancias originadas por el comercio del grano. 
 
El Tren de Girardot significó un desafío verdadero para los ingenieros que trabajaron en 
su diseño y construcción, pues de todo el país, era el trayecto con más dificultades ofrecidas 
por  la  geografía  montañosa  del  interior,  pero  esta  misma  adversidad  produjo  un  proyecto 
armónico con el paisaje que discurría por varios pisos térmicos,   que  iban desde el bosque de 
niebla en Facatativá y Zipacón hasta el clima cálido y seco de los valles de los ríos Apulo, Bogotá 
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y  Magdalena.  El  recorrido  tardaba  varias  horas,  por  las  curvas  cerradas  y  los  ascensos  y 
descensos  por  pendientes  que  en  ocasiones  alcanzaban  el  4%.  El  viaje  en  tren  permitía  al 
pasajero, apreciar los diferentes tipos de vida y de producción que se desarrollaban en las áreas 
rurales del suroccidente de Cundinamarca.  
 
Con  el  auge  del  ferrocarril  se  valorizaron  las  tierras  aledañas  y  con  los  años, 
aparecieron  en  el  panorama  grandes  portales  de  nuevas  fincas  de  recreo  y  haciendas 
productoras  que  habían  adaptado  parte  de  sus  instalaciones  para  alojar  viajeros,  y  que 
congregaban a un rango amplio de visitantes, desde políticos y empresarios, hasta familias de 
clase media que buscaban  temperaturas  cálidas por  los  fines de  semana, durante  las  fiestas 
decembrinas o en  las vacaciones de mitad de año. Los 9 municipios se vieron beneficiados y 
todos desarrollaron una vocación turística que los benefició económica y culturalmente. 
 
 A diferencia de otros  trenes de alta montaña, el Ferrocarril de Girardot no acudió a 
grandes viaductos ni a cremalleras, sino al principio de adherencia, la construcción de puentes, 
pontones,  curvas  cerradas,  a  un  único  túnel  y  al  único  zig‐zag  del  país  en  la  zona  de  La 
Esperanza en el municipio de La Mesa.  
 
“Allí el tren que va de Girardot a Bogotá entra de frente (mirando al norte) a la 
estación, se detiene 10 minutos para embarcar y desembarcar carga y pasajeros,  luego 
reanuda  su  marcha  (mirando  al  norte)  pero  retrocediendo  por  una  carrilera  que 
empalma en ángulo agudo con  la que venía subiendo, y así, en retroceso, el tren sigue 
subiendo hasta el km 83. Allí se detiene y recibe agua y vuelve a marchar hacia el frente, 
siempre mirando al norte, por un nuevo tramo de carrilera que se desprende de la que ha 
recorrido  en  retroceso,  y  sigue  subiendo  ladera arriba, después de haber descrito una 
enorme  Z  en  la  falda  occidental  de  la  Cordillera  Oriental,  mirando  siempre  hacia  el 
norte”. (POVEDA, 2010:253) 
 
En 1930  llegan al país  las primeras  locomotoras articuladas para el  tren del presente 
estudio y que fueron mandadas a pedir expresamente para vencer las fuertes pendientes entre 
Zipacón y Apulo; una locomotora articulada es “aquella que no tiene sus ruedas impulsoras en 
un  bastidor  rígido,  sino  que  tiene  un  mecanismo  de  giro  parecido  al  de  las  tractomulas” 
(BETANCUR,  1995:70).  Estos  recursos  técnicos  eran  necesarios  para  optimizar  el  recorrido  y 
para mejorar los tiempos del recorrido. 
 
Otros de los recursos tecnológicos a los que se acudió en la construcción del ferrocarril 
fueron el Túnel de Zipacón, construido en 1904 y que  se encuentra en muy buen estado de 
conservación, a pesar de algunas fisuras y filtraciones en la bóveda; la tornamesa de San Javier 
construida en 1928, sobre la cual se ubicaba la locomotora para girarla y cambiarla de posición, 
basada en un  sistema de  rieles y piñones dentados. El Zigzag de  la Esperanza consistía en el 
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cambio  en  la  ubicación  de  la  locomotora,  que  pasaba  a  impulsar  desde  atrás  los  vagones, 
haciendo parecer que el tren retrocedía, con el fin único de vencer las diferencias entre curvas 
de nivel. Finalmente, es de destacar la obra del puente sobre el Río Magdalena entre las orillas 
de Girardot y Flandes y que permitió  la conexión con el Ferrocarril del Tolima y que significó 
una  obra  de  ingeniería  importante  para  la  época.  Fue  calculado  por  el  ingeniero  cubano 
Francisco  Cisneros  e  inaugurado  en  1929.  Resulta  interesante  ver  los  diferentes  recursos 
empleados según las condicionantes de la geografía y según los recursos disponibles. 
 
El conjunto de estaciones ferroviarias es un componente fundamental para reconstruir 
la historia del  ferrocarril, pues de sus  tipologías, dimensiones, composición y organigrama se 
pueden deducir  las dinámicas generadas en cada parada. Este conjunto de 29 estaciones, es 
bastante  heterogéneo,  ofrece  una  amplia  gama  de  tipos  y  variaciones  considerables  en  las 
técnicas  constructivas  empleadas.  Las  técnicas  vernáculas  de  arquitectura  en  tierra  como  el 
adobe, el bahareque y  la tapia pisada,  fueron empleadas en un gran número de estaciones y 
paraderos y en algunas oportunidades se mezclaban con materiales  importados como perfiles 
en  hierro  y  con  mamposterías  tradicionales  en  arcilla  cocida.  A  pesar  de  los  diferentes 
materiales y de  las variaciones tipológicas, el conjunto de estaciones conserva hasta nuestros 
días  características  en  los  acabados  que  las  hacen  inmediatamente  reconocibles  como 
inmuebles  ferroviarios:  cubiertas  inclinada  en  teja  de  zinc,  zócalos  en  pañete  rústico, 
carpinterías en madera y  la ventanilla de  la taquilla, entre otros. Desafortunadamente no hay 
mucha  información  con  respecto al diseño ni a  las  fechas de  construcción de  los  inmuebles, 
pues  cada  compañía  tenía  autonomía  en  la  construcción  de  los  edificios,  que  eran  mucho 
menos  importantes  que  el  tendido  férreo mismo. Muchas  veces  la  estación  era  ampliada  o 
transformada  años  después  de  construida  la  primera,  y  tampoco  hay  muchos  registros 
disponibles al  respecto, por  lo cual  resultaría muy valioso un estudio detallado del conjunto, 
con revisión minuciosa de fuentes primarias que permitan reconstruir de modo más profundo 
la  historia  de  los  edificios.  Por  lo  pronto,  urge  un  plan  de  protección  y  recuperación  de  las 
estaciones, partiendo de la identificación y valoración de las mismas.  
 
Si  bien  en  el  caso  del  ferrocarril  es  relativamente  sencillo  delimitar  un  área  de 
protección  incluyendo  los  inmuebles  vinculados  directamente  el  proyecto  ferroviario,  es 
importante evaluar  las otras estructuras e  inmuebles que surgieron por  la aparición del  tren, 
incluyendo centros  urbanos, haciendas privadas y hoteles, entre otros. La valoración del Tren 
de  Girardot,  no  puede  limitarse  a  kilómetros  lineales  de  vías  férreas  ni  a  un  número 
determinado de estaciones, pues cómo se ha visto a lo largo del documento, el ferrocarril tuvo 
un  impacto  más  allá  del  hecho  puramente  técnico,  por  lo  cual  el  acudir  a  una  categoría 
patrimonial como la del Itinerario Cultural, permite un estudio más amplio y un entendimiento 
más integral del sistema. El conjunto de estaciones del tren goza de una declaratoria nacional, y 
la  línea  Facatativá  – Girardot  tiene  otra  declaratoria  específica  que  además  de  proteger  los 
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edificios protege  el  tendido  férreo, desafortunadamente,  la protección  se ha quedado  en  el 
papel, pues el balance general del estado de conservación del conjunto es preocupante por los 
deterioros producidos por el abandono prolongado de los inmuebles, y aún no hay claridad en 
cuanto a su futuro.  
 
 
IV.6. Establecimiento de criterios de conservación 
 
Para una protección  integral del Tren de Girardot  se debe partir de  la premisa de  la 
complejidad del conjunto patrimonial, pues se compone de una infraestructura física de rieles, 
traviesas, puentes, pontones,  etc, de un  conjunto de  estaciones,  es decir de una dimensión 
física  y  construida,  pero  además  se  desarrolla  en  un  territorio  especial,  con  condicionantes 
fuertes, que dieron origen a respuestas técnicas únicas, y cuya instauración y funcionamiento a 
lo  largo  de  los  años  tuvo  una  repercusión  fuerte  y  directa  sobre  un  número  elevado  de 
pobladores de los 9 municipios por dónde pasaba el tren.  
 
Los criterios generales para la conservación del conjunto ferroviario son: 
 
 El  conjunto patrimonial debe entenderse  como un  sistema, donde prima el  valor de 
conjunto  sobre  las  partes  que  lo  componen,  por  lo  tanto  todas  las  intervenciones 
deben partir del análisis del todo para llegar a las intervenciones puntuales.  
 
 La  preservación  del  paisaje  es  fundamental  para  la  conservación  del  conjunto 
ferroviario y para  la comprensión del bien patrimonial, por  lo tanto, debe buscarse  la 
restauración  del  entorno  natural,  como  recuperación  de  la  bancada  de  los  ríos, 
reforestación,  construcción  de  taludes  o  gaviones  para  controlar  los  deslizamientos, 
recuperación de rondas de ríos y quebradas, control en la rotación de cultivos, etc. 
 
 La  protección  de  la  vía  es  de  vital  importancia  para  la  protección  del  conjunto 
patrimonial.  Los  30  m  de  aislamiento  deben  hacerse  respetar,  lo  cual  implica  la 
presencia  institucional  de  Invías  en  el  territorio;  las  acciones  primordiales  son  la 
liberación de invasiones sobre el tendido y en el área de protección, el retiro definitivo 
de  cercas  que  obstruyen  el  paso  sobre  la  vía  y  el  mantenimiento  constante,  que 
controle  la  vegetación  invasiva  y  los  deslizamientos  principalmente.  Con  respecto  al 
tendido específico, es necesaria su  recuperación  total, por medio de  la  reposición de 
rieles  y  traviesas  perdidas,  el  movimiento  de  tierras  para  recuperar  los  rieles 
enterrados,  el  cambio  de  las  traviesas  podridas  por  maderas  nuevas,  y  el 
mantenimiento preventivo constante. 
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 La condición patrimonial de carácter nacional del Tren de Girardot obliga a la aclaración 
de  la propiedad de  los elementos componentes y a  la definición de responsabilidades 
específicas para garantizar su recuperación. La lista general de bienes del nivel nacional 
declarados presenta inconsistencias en cuanto a la localización de algunas estaciones, y 
a la inclusión de estaciones que no existen; de igual modo hay estaciones identificadas 
en  el  trabajo  de  campo  que  no  están  registradas.  El  conocimiento  del  bien  cultural 
debe ser otro de  los puntos de partida para  la conservación del conjunto patrimonial, 
lo  cual  implica  identificación,  documentación,  valoración  y  puesta  en  uso  de  los 
inmuebles que lo componen.  
 
 Las  intervenciones  a  realizar  deben  buscar  no  alterar  la  autenticidad  del  conjunto, 
especialmente en  los recorridos, en el paisaje, en  los  inmuebles y de ser posible en el 
material rodante.  
 
 Para la conservación del Tren de Girardot es necesario otorgar un uso a cada una de las 
estaciones, pues sólo de este modo se garantiza su mantenimiento y el desempeño de 
un rol activo en la vida cultural de los pueblos.  
 
 La  preservación  del  capital  patrimonial  es  imperativa,  deben  frenarse  los  procesos 
patológicos y han de eliminarse  las causas de  los deterioro por medio de un estudio 
patológico  de  las  estaciones,  y  por  medio  de  la  ejecución  de  intervenciones 
respetuosas pero correctivas. 
 
 La participación de la comunidad debe darse desde el principio del diseño de los planes 
de recuperación del corredor férreo, pues son éstas  las que aportan  las vivencias que 
establecen  el  trasfondo  cultural  base  del  patrimonio,  y  las  que  están  en  contacto 
directo  con  los bienes, por  lo  cual  juegan un  rol  fundamental  en  su  conocimiento  y 
conservación. 
 
 Los  proyectos  planteados  deben  buscar  generar  beneficios  para  las  comunidades 
locales,  como  creación  de  empleos,  apoyo  a  las  microindustrias  y  cooperativas, 
beneficios económicos suscitados por el turismo cultural que se establezca, así como la 
solución  de  ciertas  necesidades  de  movilidad  o  de  servicios  que  puedan  surgir  del 
proyecto del Itinerario Cultural. 
 
 Estudio,  investigación,  interpretación  y difusión del patrimonio natural  y  cultural del 
Tren  de  Girardot  son  procesos  necesarios  para  la  revelación  de  la  verdadera 
importancia  del  conjunto  patrimonial  y  son  pasos  esenciales  para  construir  el 
conocimiento integral que ha de ser comunicado al público 
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 Es  primordial  definir  los  límites  del  conjunto  y  delimitar  dos  zonas:  una  de máxima 
protección dada en este caso por el corredor férreo y por los 30 m aferentes en zonas 
rurales,    definidos  por  Ferrocarriles  Nacionales  y  un  área  de  amortiguamiento  más 
amplia que asegure la protección de los valores paisajísticos del entorno. 
 
 
IV.7. Consideraciones finales acerca del estudio del 
conjunto patrimonial 
 
Habiendo  revisado  en  detalle  la  complejidad  del  conjunto  patrimonial  del  Tren  de 
Girardot,  la  estrecha  relación  que  tuvo  y  tiene  con  el  territorio  dónde  se  emplaza,  y  los 
impactos  causados  en  las  poblaciones  locales,  resulta  importante  pensar  en  la  valoración  y 
reinterpretación  del  sistema  que  configura.  Este  trabajo  de  grado  pretende  buscar  una 
alternativa de puesta en uso  y  reinterpretación del  Ferrocarril de Girardot, en un momento 
histórico dónde  se presume  la  imposibilidad de volver al  funcionamiento original del mismo. 
Surge  la  pregunta:  ¿Cómo  garantizar  la  conservación  del  conjunto  ferroviario  cuando  su 
objetivo fundamental de conexión entre la capital y el Río Magdalena parece obsoleto? El país 
cuenta con un conjunto muy grande de inmuebles ferroviarios declarados Patrimonio Nacional, 
pero nadie sabe qué hacer con estos inmuebles que en su mayoría se encuentran abandonados 
y  aislados  geográficamente  de  los  núcleos  urbanos  importantes,  por  lo  cual  la  reflexión  en 
torno a la sostenibilidad y salvaguardia de la línea trabajada es más que pertinente. 
 
Durante  2011  el  Ministerio  de  Cultura  e  INVÍAS,  empezaron  a  retomar  el  tema  del 
conjunto  total  de  estaciones  de  los  ferrocarriles  del  país,  y  mostraron  interés  sobre  la 
necesidad de ejecutar un plan para recuperar y revalorar las estaciones pertenecientes al Tren 
de Girardot; una de las propuestas que se están considerando es la formulación de un proyecto 
de Paisaje Cultural,  lo cual evidencia un nuevo  interés en  la  recuperación del conjunto, pero 
también evidencia la tendencia a confundir el Paisaje Cultural con el Itinerario Cultural. Hay que 
recordar  que  en  el  presente  año  El  Paisaje  Cultural  Cafetero  fue  incluido  en  la  Lista  del 
Patrimonio Mundial, dando vigencia a la categoría del Paisaje Cultural, por lo que posiblemente 
la experiencia haya influenciado la propuesta para el Tren de Girardot como paisaje y no como 
itinerario cultural. 
 
El presente trabajo de grado pretende ser un aporte en el conocimiento del conjunto 
patrimonial del Ferrocarril de Girardot y en  la construcción de una propuesta conceptual que 
busque  su  sostenibilidad  y  reinterpretación  en  la  escena  patrimonial  nacional.  Hasta  este 
momento no se tiene registro de estudios adelantados sobre el Tren de Facatativá a Girardot 
de forma específica e integral, por lo cual éste intento resulta pertinente. De no ejecutar algún 
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plan de salvaguardia, defensa y puesta en uso del conjunto de estaciones y de la vía, la pérdida 
patrimonial  va  a  ser  irreversible,  adicionalmente,  la  Ley  General  de  Cultura  determina  la 
obligación  de  proteger  el  patrimonio  cultural  nacional,  lo  cual  hace  necesaria  la 
implementación de un programa eficaz.  
 
El  planteamiento  de  un  Itinerario  Cultural  en  torno  al  Tren  de Girardot,  trae  como 
novedad al panorama nacional,  la  visión  integral del  conjunto,  trascendiendo  las propuestas 
específicas para determinado inmueble; ésta aproximación da importancia aun a los inmuebles 
más pequeños y modestos, y valora por encima de todo, el conjunto como un sistema, dónde 
cada elemento desempeña un papel  importante y donde  su valor de  conjunto  trasciende  su 
valor individual. Para concluir, la tesis aborda el conjunto patrimonial y busca formular un plan 
de  gestión  que  permita  la  recuperación  y  sostenibilidad  del mismo,  para  lo  cual  acude  a  la 
categoría  del  Itinerario  Cultural  como  alternativa  metodológica,  pero  también  y  más 
importante, como una nueva forma de entender el patrimonio cultural que se establece sobre 
un territorio específico y cuyo devenir histórico ejerció un impacto destacado en la vida de las 
poblaciones locales. 
 
La  incorporación  de  los  conceptos  de  Itinerario  Cultural  y  de  Paisaje  Cultural  en  la 
escena patrimonial nacional, implica un cambio de paradigmas y de la forma de entender y de 
aproximarse  al patrimonio;  es necesario  empezar  a  ejecutar proyectos de  gran  envergadura 
que  gocen de una  coherencia  conceptual  sólida,  y  es  igualmente necesario, que  los  actores 
vinculados al patrimonio se comprometan realmente y aprendan a trabajar en cooperación con 
otros actores públicos, privados y de carácter mixto. 
 
El  trabajo  de  investigación  orientado  hacia  el  conocimiento  de  un  Bien  de  Interés 
Cultural, no es en sí mismo un fin último, el conocimiento recopilado debe ser una herramienta 
para  la  protección  del  bien,  y  ha  de  ser  un  componente  importante  en  la  formulación  de 
alternativas para el rescate del patrimonio. 
 
El  deterioro  del  conjunto  de  estaciones  y  en  especial  del  Tren  de Girardot,  se  debe 
fundamentalmente  a  la  falta  de  voluntad  política,  al  número  de  inmuebles,  a  la  escala  del 
conjunto,  a  la  complejidad  de  jurisdicción  por  incluir  varios  municipios  y  a  las  diferentes 
situaciones de propiedad; es labor del conservador del patrimonio no sólo identificar, valorar y 
reconstruir su historia, sino ofrecer propuestas de proyectos estructurados, planteados sensata 
pero ambiciosamente y que apunten a la conservación activa del patrimonio cultural. 
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CAPÍTULO V 
 
  
Tramo tipo entre San Javier y Las Margaritas 
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V. EL ITINERARIO CULTURAL EN TORNO AL EJE 
FERROVIARIO DE FACA-GIRARDOT 
 
 
“Debemos  tener  presente  que  el 
hecho  de  atribuir  a  un  bien  la  calidad  de 
patrimonio  cultural  es un acto  jurídico que 
tiene  consecuencias  en  el  régimen  de 
manejo  aplicable  al  bien  en  aspectos  tan 
importantes  como  la  propiedad,  la 
realización  de  obras  nuevas,  etc.  “. 
(MARTORELL, 2010:326). 
 
 
Son muchos  los elementos que componen un  itinerario cultural debido a su condición 
mixta  de  patrimonio  cultural,  natural  e  inmaterial,  y  son muchas  también  las  conexiones  y 
repercusiones que todas estas dimensiones ejercen en el territorio y en la vida de los pueblos. 
Como se ha venido viendo a lo largo de los capítulos del documento, el Tren de Girardot es un 
conjunto patrimonial que tiene todas las características de un Itinerario Cultural y que debe ser 
tratado como tal. Partiendo de esa premisa, surge la pregunta: ¿Qué diferencia existe entre la 
identificación y valoración del conjunto patrimonial y  la estructuración del  itinerario cultural? 
Es  decir,  si  los  elementos  están  identificados,  si  se  han  estudiado  las  dimensiones  políticas, 
históricas, técnicas, arquitectónicas, territoriales e  inmateriales, si se ha valorado el conjunto, 
¿qué hace que dicho proceso no constituya un itinerario cultural en sí mismo? Posiblemente la 
respuesta radica en el manejo que ha de darse a los bienes y a la interpretación del conjunto. 
La  estructuración  del  itinerario  cultual  integra  en  un  término  nuevo  y  amplio  todas  las 
dimensiones  que  rodean  al  Tren  de  Girardot,  y  pretende  plantear  una  alternativa  para  su 
preservación, interpretación y sostenibilidad. 
 
Ya pasaron  los  tiempos  en  los que  el  fin último de  los  trabajos de  investigación  era 
lograr  la declaratoria de un bien  cultural, pues ya  se ha demostrado  tristemente en muchos 
casos que ese acto  jurídico no garantiza  la preservación de  los mismos ni de  sus contenidos 
culturales.  El  conjunto  patrimonial  estudiado  en  el  presente  trabajo  de  grado  goza  de  dos 
declaratorias y sin embargo su estado es crítico y su futuro incierto. Las declaratorias deben ser 
seguidas de planes de protección que garanticen la conservación material y significativa de los 
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Bienes  Culturales,  pero  también  de  planes  de  gestión  que  busquen  su  divulgación  y 
sostenibilidad. 
  
Una  vez más es necesario  reflexionar acerca del  futuro de  lo que queda del  tren de 
Girardot, pues muchos expertos enfatizan que no es posible recuperar el corredor férreo para 
transporte,  entonces  ¿qué  alternativas  hay  para  las  estaciones,  la  vía  misma,  y  para  los 
contenidos culturales que los rodean? La respuesta inmediata podría ser asignar nuevos usos a 
los edificios, y buscar su recuperación uno a uno, como pasó en un par de oportunidades en el 
pasado, pero surge otra  inquietud: ¿no es posible que se pierdan  la mayoría de contenidos al 
abordar el problema de modo  individual, es decir  inmueble a  inmueble? De optarse por esta 
estrategia, seguramente  las estaciones pequeñas y aisladas no tendrían ningún futuro porque 
no  representan  beneficios  económicos  significativos  debido  a  su  localización  y  muy 
probablemente al abandono acabaría por destruirlas.  
 
En esta última sección del documento se hará una recapitulación de todos los factores 
que deben  tenerse en cuenta para  llevar a cabo un  inventario y una valoración completa del 
conjunto patrimonial del Tren de Girardot y se hará finalmente la propuesta de estructuración 
y  manejo,  teniendo  en  cuenta  la  dinámica  sectorial  identificada,  los  actores,  la  estructura 
administrativa, el encuadre dentro de otros proyectos y  los roles asignados a  las poblaciones, 
actores principales y beneficiarios directos del proyecto del Itinerario Cultural. 
 
Siguiendo  con  la  metodología  propuesta  por  el  CIIC,  se  diligenciarán  las  fichas  de 
Identificación, Promoción y Legal y Administrativa, que abordan en  términos generales  todos 
los  aspectos  necesarios  para    la  formulación  del  proyecto,  desde  identificación,  inventario, 
valoración, encuadre, formulación de circuitos, etapas de desarrollo, financiación y divulgación, 
entre otros; esto con dos objetivos: apoyarse en  la metodología propuesta para  formular un 
plan de acción,  y  verificar  si dicha metodología, diseñada para  Itinerarios Culturales de  talla 
mundial, es aplicable en conjuntos patrimoniales de escala modesta.    
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V.1. El Itinerario Cultural como alternativa para la 
conservación del patrimonio natural, cultural e 
inmaterial del Tren de Girardot – Estructuración y 
elementos 
 
“El  reconocimiento  de  los  Itinerarios 
Culturales  como  un  nuevo  concepto  o  categoría 
patrimonial guarda armonía y no se solapa con otras 
categorías o tipos de bienes (monumentos, ciudades, 
paisajes  culturales,  patrimonio  industrial,  etc.)  que 
pueden existir en su seno. Simplemente los enmarca 
en  un  sistema  conjunto  que  realza  su  significado  y 
los  interrelaciona  a  través  de  una  perspectiva 
científica  que  proporciona  una  visión  plural,  más 
completa  y  justa  de  la  historia. De  esta  forma,  no 
sólo  favorece  la  comprensión  y  la  comunicación 
entre  los pueblos, sino también  la cooperación para 
la  conservación  del  patrimonio”.  (MARTORELL, 
2010:1) 
 
 
Ya  son  conocidas  para  el  lector  las  riquezas  naturales,  culturales  e  intangibles 
relacionadas directa e indirectamente con el Tren de Girardot, y está igualmente identificada la 
intrincada relación que hay entre  las  tres dimensiones, por  lo cual resulta obvio concluir que 
para  entender  cabalmente  el  proyecto  ferroviario  es  necesario  abordarlo  desde  todas  las 
perspectivas estudiadas. Asegurar  la protección del  legado cultural del  ferrocarril es proteger 
todas  las  manifestaciones  patrimoniales  que  lo  componen  y  asegurar  la  preservación  del 
territorio dónde se emplaza, por lo cual se propone un proyecto de protección de todos éstos 
ámbitos. La propuesta es ambiciosa porque se desarrolla a través de 9 municipios, y presenta 
un  área  de  estudio  extensa,  y  programas  de  diversa  índole  (económicos,  productivos, 
medioambientales,  turísticos, de  recuperación del patrimonio  inmueble, de  inventario,  etc.), 
pero a la vez es una alternativa sensata para preservar uno de los conjuntos patrimoniales más 
complejos e interesantes del país.  
 
Hasta hace algunos años era  impensable en el país,  formular un proyecto que  tocara 
tantas dimensiones y  tantos bienes, pero con  la aparición de conceptos como  los de Paisaje 
Cultural  e  Itinerario  Cultural,  especialmente,  se  ampliaron  los  límites  y  las  aproximaciones 
multidisciplinarias, por lo cual actualmente es posible aproximarse al tema de manera práctica, 
por medio de una metodología que pretende servir a  todos  los casos y escalas de  itinerarios 
culturales y que se basa en 6 etapas: Investigación, financiación, valoración, la definición de un 
uso durable, gestión y participación pública. 
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La aproximación  inmueble a  inmueble o municipio a municipio puede  funcionar para 
bienes independientes y desvinculados, pero el tener un conjunto patrimonial desarrollado en 
torno a un hilo conductor, que en este caso es  la ferrovía de Facatativá a Girardot, se estaría 
actuando de manera contraria a  lo que el CIIC denominó Valor de Conjunto Compartido, que 
significa que “El concepto de Itinerario Cultural constituye un conjunto de valor superior a la suma de los 
elementos que lo integran y que le confiere su sentido”. (CIIC, 2008). 
 
Por la necesidad de enfrentar la conservación de todas las dimensiones que componen 
y dan  valor  al Tren de Girardot,  se opta por  la estructuración de un  Itinerario Cultural, que 
enfrente  el  problema  de  manera  integral.  Para  esto,  en  el  Capítulo  IV,  se  identificaron  los 
elementos  definitorios:  Contexto,  contenido,  el  valor  de  conjunto  compartido,  el  carácter 
dinámico,  y  el  entorno.  Una  vez  realizada  esta  definición  de  los  componentes  básicos  del 
itinerario, se propone el esquema del Plan de Gestión para su estructuración operativa, que es 
la herramienta encargada de la conservación del conjunto de bienes naturales y culturales. 
 
El  tipo de  Itinerario Cultural corresponde a uno  local, que se sitúa en el suroccidente 
del  departamento  de  Cundinamarca  e  incluye  9  municipios:  Facatativá,  Zipacón,  Cachipay, 
Anolaima,  La  Mesa,  Anapoima,  Apulo,  Tocaima  y  Girardot.  Según  su  dimensión  cultural 
pertenece a  los grandes proyectos modernizadores de Colombia  llevados a cabo a  finales del 
siglo XIX y durante  la primera mitad de siglo XX; según su función es claramente un  itinerario 
económico,  surgido por  fines  comerciales bajo  la voluntad política de  ciertos gobernantes, y 
que  significó  intercambios  sociales  intensos;  según  su  clasificación  temporal, es un  itinerario 
que  no  está  vigente  pues  su  uso  fue  suspendido  durante  los  años  70  del  siglo  XX  y  sólo 
esporádicamente  se  han  introducidos  nuevos  usos  de  transporte;  tiene  una  estructura 
claramente  lineal,  definida  por  la  línea  férrea,  y  es  un  itinerario  terrestre  aun  cuando  por 
algunas décadas se conectaba en la ciudad de Girardot con un sistema de transporte acuático 
por el Río Magdalena. 
 
La  identificación  global  de  itinerario  es  la  etapa  inicial  del  proyecto,  para  lo  cual  se 
desarrollaron  las  fichas  de  dossier,  incluyendo  el  trabajo  de  campo  de  reconocimiento  y  la 
información  histórica  encontrada,  en  cuanto  a  las  otras  dimensiones  del  itinerario,  pueden 
resumirse  en  la  Ficha  de  Identificación  el  Itinerario  Cultural  en  el  siguiente  apartado.  Paso 
seguido a la identificación, se hizo el diagnóstico del estado de conservación, y para el caso del 
presente trabajo de grado, se centró en los contenidos físicos: estaciones, obras de ingeniería y 
vía  férrea,  sabiendo  a  priori  que  el  diagnóstico  de  los  bienes  arqueológicos,  naturales  e 
inmateriales  deben  ser  realizados  por  equipos  de  profesionales  de  varias  disciplinas.  Por  lo 
pronto, se avanzó con el tema inmueble y con el estudio histórico del mismo. La identificación, 
valoración,  los contenidos patrimoniales de  las dimensiones  identificadas   y el análisis de  las 
dinámicas generadas por el Tren de Girardot se plasman en la Ficha de Identificación propuesta 
por el CIIC, que se diligencia a continuación: 
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V.2. FICHA DE IDENTIFICACIÓN DEL ITINERARIO 
CULTURAL 
 
 
1. Denominación del itinerario:  
 
ITINERARIO CULTURAL DEL TREN DE GIRARDOT 
 
 
2. Tipo de utilización (función) del mismo 
 
Uso principal: Comercial, para el transporte de pasajeros y mercancías desde el interior del 
país hasta el Río Magdalena. 
Usos secundarios: Turístico; transporte de pasajeros del interior del país hacia los pueblos 
de veraneo del suroccidente de Cundinamarca. 
 
Utilización anterior: Transporte férreo de pasajeros y de carga 
Uso actual: Abandonado, no hay trenes ni auto‐ferros ni ningún tipo de material rodante 
habilitado.  
 
 
3. Regiones y/o Estados actualmente incluidos en el itinerario: 
 
Suroccidente de Cundinamarca, específicamente 9 municipios: 
 
Facatativá y Zipacón, pertenecientes a la provincia de Sabana Occidente. 
Cachipay, Anolaima, La Mesa, Anapoima y Apulo, parte de la provincia del Tequendama. 
Tocaima y Girardot, municipios de la provincia de Alto Magdalena. 
 
 
4. Naturaleza física del itinerario: 
 
Terrestre.  Camino  físicamente  definido  por  el  ferrocarril  de  una  yarda  de  trocha 
construido  sobre  traviesas de madera.  La mayor parte del  tendido  se  conserva, pero  se 
detectaron  zonas  deterioradas  y  otras  en  riesgo,  que  se  han  visto  afectadas 
principalmente  por  fenómenos  geológicos  de  remoción  en  masa,  erosión  y 
desbordamientos de los ríos Apulo y Bogotá.  
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La zona alta entre Facatativá y Anolaima se encuentra en buen estado,  la vía se conserva 
casi  por  completo  y  no  hay  casos  críticos  de  invasión  del  espacio  del  ferrocarril.  Se 
detectan  algunos  puntos  afectados  por  pequeños  deslizamientos  y  crecimiento  de 
vegetación invasiva en el tramo entre Sebastopol y Tablanca. y La Florida‐Petaluma. 
 
En  la zona media hay  tramos que han perdido grandes  fragmentos de  rieles y  traviesas, 
pero dónde  se evidencia que pasaba  el  ferrocarril;   hay otros  tramos dónde el paso es 
difícil por  la falta de mantenimiento y  la consecuente vegetación  invasiva pero dónde se 
conserva  el  tendido  férreo,  especialmente  entre  La  Florida‐Petaluma,  El  Ocaso‐La 
Pesquera, y La Pesquera‐La Esperanza.  
 
En cuanto a los puntos críticos de la ruta se identificaron: el puente de La Esperanza sobre 
el Río Apulo, que colapsó por completo a finales de le década del noventa. La zona al otro 
lado del puente que comunica con La Salada está muy deteriorada y se ha perdido en gran 
medida la vía.  
 
Otro puente se encuentra en riesgo y es el que se ubica entre Doima y El Hospicio, sobre la 
quebrada Doima, pues presenta un envejecimiento riesgoso en sus maderas y oxidación el 
los  perfiles  metálicos  estructurales;  como  prevención  las  autoridades  locales  han 
prohibido todo tipo de tránsito sobre él. 
 
Otros  sectores  con  problemas  graves  en  la  estabilidad  del  terreno  que  da  soporte  al 
tendido son los comprendido entre Hospicio y San Javier, que presenta varios puntos con 
pérdida  de  la  bancada  debido  a  deslizamientos  suscitados  por  las  fuertes  temporadas 
invernales de  los últimos años y el tramo entre Las Margaritas y San Joaquín, donde hay 
varias zonas con hundimientos y pérdida de  la bancada, por cientos de metros se pierde 
de vista el ferrocarril debido a las fallas geológicas y al descuido de la línea. El tramo entre 
San  Joaquín  y  San  Antonio  también  presenta  problemas  de  estabilidad  y  un  deterioro 
considerable por la falta de mantenimiento y los efectos del invierno. 
 
De la zona baja cercana a los valles de los ríos Apulo y Bogotá, puede decirse que presenta 
los mayores deterioros y pérdidas, pues en el tramo Apulo‐Estribo hay pérdida de los rieles 
que al parecer  fueron  retirados deliberadamente y acumulados como chatarra, pérdidas 
parciales  del  trazado  por  el  crecimiento  no  controlado  de  la  vegetación  y  puntos  de 
pérdida  de  bancada;  el  siguiente  tramo  comprendido  entre  Estribo  y  Portillo  es 
posiblemente el más crítico de todo el Ferrocarril de Girardot, pues la bancada junto al Río 
Bogotá  se  ha  perdido  casi  por  completo,  afectada  por  la  erosión,  los  fenómenos  de 
remoción en masa provocados por el invierno y la tala de árboles en la zona aledaña al río. 
El  último  segmento  con  problemas  de  pérdida  de  bancada  del  río  Bogotá  es  el 
comprendido entre Pubenza y Yesal. Finalmente, los kilómetros cercanos a Yesal rumbo a 
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Girardot,  están  obstaculizados  por  la  vegetación  invasiva  de  mediano  porte  y  entre  el 
punto conocido como Barzaloza y Yesal no es posible identificar el tendido de rieles.    
 
5. Recorrido del itinerario  
 
Zona 1: Tramo de clima frío – Alta montaña: 
 
Este primer trayecto comprende las estaciones localizadas en los municipios de Facatativá, 
4 en Zipacón y una de Anolaima. Tiene una longitud de 30 Km y se caracteriza por contar 
con un trazado lleno de curvas cerradas que recorre un paisaje montañoso, frío y húmedo, 
que continuamente tiene poca visibilidad por la niebla típica del bosque semi‐húmedo. La 
vía se encuentra en buen estado de conservación,  tiene  todos  los  rieles y  la mayoría de 
traviesas  de  madera  en  su  lugar,  a  pesar  de  haber    identificado  pequeñas  zonas  de 
invasión y descuido. 
 
Si bien la población que presenta mayor influencia en la zona es Facatativá, por concentrar 
comercio,  industria y servicios de todo tipo que cubren un área vasta que alcanza varios 
municipios, para este proyecto es Zipacón el núcleo  funcional designado, por concentrar 
en  él  la mayor parte de  kilómetros de  vía  férrea  y de  estaciones del  trayecto,  y por  el 
potencial turístico y ecológico identificado. 
 
Zona 2: Tramo de clima templado – Colinas y mesetas 
 
Esta zona intermedia de 44 Km de longitud, se caracteriza por tener grandes pendientes y 
por servir de transición entre la zona alta montañosa y la de los valles. El clima es cálido y 
semi‐húmedo, hay un buen número de cuerpos de agua que son vencidos por pontones y 
puentes, y concentra en proporción el mayor número de estaciones de todo el ferrocarril.  
El trazado de la línea sigue caracterizándose por curvas cerradas para vencer la topografía 
montañosa, y por la presencia de recursos mecánicos singulares: El zigzag de La Esperanza 
y la tornamesa de San Javier. 
 
El  recorrido pasa por  varios  centros urbanos de diferentes  escalas,  y  se  caracteriza por 
estar directamente vinculado a la dinámica de estas poblaciones. El municipio de La Mesa 
es el núcleo  funcional del  trayecto, por  incluir 8 estaciones y por ejercer una  influencia 
importante en comercio, servicios y cultura sobre los municipios aledaños. 
 
Zona 3: Tramo de clima cálido – Los valles 
 
Con 58 Km de extensión, éste es el tramo más  largo de toda  la ferrovía, y se caracteriza 
por discurrir por terrenos de poca pendiente, dentro de un paisaje de valle con clima seco 
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y cálido. La vía corre paralela al Río Bogotá por todo el trayecto, y a su vez, las carreteras 
intermunicipales  se  construyen  posteriormente  paralelas  al  tendido  férreo.  La  vía  se 
soluciona sin curvas y las estaciones son en su mayoría de tipo rural y de carácter técnico. 
Se  destaca  el  conjunto  de  Apulo,  caso  atípico  dentro  del  corredor,  por  la  cantidad  de 
inmuebles que pertenecieron a  los Ferrocarriles Nacionales, y por  los usos diversos que 
alojó,  como  centro  administrativo  y  centro  de  abastecimiento.  El  otro  punto 
representativo es Girardot, por su estación de pasajeros, las bodegas y el puente sobre el 
Río Magdalena, que comunicaba los ferrocarriles de Girardot con el del Tolima. 
 
 
 
 
Mapa  37.  Localización  del  Tren  de Girardot  en  los municipios  de  Facatativá,  Zipacón,  Anolaima,  Cachipay, 
Anapoima,  La Mesa,  Apulo,  Tocaima  y Girardot.  Se  ubican  los  ríos  principales,  los  centros  urbanos  y  semi 
urbanos y las 28 estaciones identificadas.  
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6. Extensión aproximada: 132 Km 
 
 
7. Medios  de  transporte  y  formas  de  locomoción  utilizados  para  los  desplazamientos 
(marcha  a  pie,  caballerías,  camellos,  carros,  naves,  etc.;  viajes  individuales,  en  grupo; 
privados, organizados por Estados o entidades comerciales, religiosas, etc.) 
 
Históricos: El tren a vapor fue el medio de  locomoción empleado para el desplazamiento 
de pasajeros y de carga durante  los más de 60 años que el Ferrocarril de Girardot estuvo 
en vigencia.  
En  1909  llegaron  desde  Philadelphia  (USA)  para  el  Tren  de  Girardot,  2  locomotoras 
Baldwin  de  la  serie  “Mogul”,  que  constaban  de  3  pares  de  ruedas motoras  y  un  juego 
delantero  auxiliar  de  un  par  de  ruedas,  y  que  habían  sido  diseñadas  para  trasportar 
grandes cargas; entre 1909 y 1921  llegan al ferrocarril 19  locomotoras articuladas Kitson 
Meyer articuladas para mejorar el desempeño del tren frente a  las  inclinadas pendientes 
de  la geografía del suroccidente de Cundinamarca.   En 1927  llegan al país 4  locomotoras 
Kitson  2‐6 + 6‐2 fabricadas en Leeds Inglaterra y con modificaciones del ingeniero Paul C. 
Dewhurst  (contratado en 1923 por el gobierno de Pedro Nel Ospina para desempeñarse 
como  el  Ingeniero  Mecánico  del  Ministerio  de  Obras  Públicas  y  para  mejorar  el 
desempeño de los modelos extranjeros en la geografía nacional), que consistían en poner 
dos  cilindros  en  la  parte  delantera  para  mejorar  su  capacidad  de  carga;  este  modelo 
conocido como el Kitson Meyer 16 o Colombian Smokebox fue exclusivo del país. Acerca 
de las nuevas locomotoras el ingeniero J. ARIAS DE GREIFF (1989) dice:      
“Estas espléndidas máquinas pasan por  ser  las más perfectas Kitson‐Meyer que  se 
fabricaron:  si  el género  surgió  como  tal por  exigencia de  los Andes australes,  fue por 
necesidad de los Andes colombianos donde tuvo su culminación. El diseño incorporó por 
primera  vez  en  las  Kitson‐Meyer  bastidores  exteriores  de  barras,  un  hogar  "Belpaire" 
modificado, y para que éste no tuviese restricción hacia  los  lados, se  interrumpieron  los 
tanque  laterales,  que  entonces  se  desplazaron  hacia  adelante,  y,  para  compensar  el 
desequilibrio en el peso, se adicionó al depósito trasero del carbón otro tanque de agua, 
lográndose un diseño de especial elegancia, el pináculo del género;  incluía este diseño 
también algo tomado de las "Docerruedas", que les dio a las máquinas el aire de familia 
de  los  Ferrocarriles  Nacionales:  El  "Colombian  Smokebox"  (así  se  lee  en  la  literatura 
internacional)”. 
Con respecto al descenso de las maquinas continúa: 
“Para  ello  estaban  dotadas  de  "freno  de  represión"  19  ,  Con  el  distribuidor 
colocado en reverso, cerrado el regulador para que no entre vapor a los cilindros, abierto 
al  aire  libre  el  escape  y  aislado  de  la  caja  de  humos,  los  cilindros  actúan  como  un 
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compresor de aire; al regular desde  la cabina  la presión de este aire en  los cilindros, se 
controlaba la velocidad de descenso del tren. Sólo un penacho de vapor, resultado de la 
vaporización de un chorro de agua inyectado a los cilindros para atenuar la temperatura, 
y el campaneteo de  las  ruedas en  los  rieles, delataban el seguro descenso 20 de estos 
trenes por las frías lomas lecheras de Sebastopol, por entre perfumados naranjales de La 
Florida y cafetales de La Esperanza hasta los pastales de San Joaquín con el aroma de la 
tierra caliente”. (Op. cit) 
 
El  ingeniero  Dewhurst  modificó  para  el  Ferrocarril  de  Girardot  3  locomotoras  de  un 
modelo liviano para tramos secundarios y maniobras en el patio de las estaciones, llamado 
“Prairie”,   de origen alemán. En 1936 se compran unas Baldwin  tipo Montaña, que eran 
más pesadas que  todas  las anteriormente usadas,  lo  cual  implicaba mayor  consumo de 
combustible y conllevó al deterioro del tendido férreo.  
 
En 1938 el Tren de Girardot contaba con 48 locomotoras; el ferrocarril llegó a tener hasta 
80  locomotoras antes de 1953, cuando se  incorpora a  la División Central de Ferrocarriles 
Nacionales. 
 
Actuales:  Actualmente  no  hay  ningún  servicio  funcionando,  pero  hasta  abril  de  2011 
funcionó el Tren de  la Alegría, en el  tramo entre el Puente de Flandes y  las bodegas de 
Girardot,  para lo cual se empleó una locomotora alemana Shoema. 
 
 
8. Periodicidad  en  su  utilización,  ritmo  y  duración  de  los  desplazamientos  históricos  y 
actuales 
 
 En  1915  existían  tres  tipos  de  trenes  funcionando  en  el  Ferrocarril  de  Girardot,  los 
ordinarios (con itinerario fijo y derecho a la vía sobre todos los trenes), los extraordinarios 
(expresos,  especiales,  los  ordenaos  por  el  superintendente  y  los  de  auxilio)  y  los  de 
construcción (para transporte de materiales  y empleados). 
 
Tras la violencia desatada por el 9 de abril de 1948, el servicio de trenes fue reducido a dos 
por día. 
 
Las  cifras  de  movimiento  de  pasajeros  y  de  carga  desde  1921  hasta  1930  pueden 
apreciarse en el siguiente cuadro: 
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AÑO  PASAJES  Tn CARGA 
1921  226.438  111.896 
1922  258.303  116.777 
1923  285.450  135.796 
1924  347.508  147.179 
1925  435.384  169.012 
1926  519.944  172.875 
1927  594.863  195.402 
1928  726.820  246.861 
1929  772.621  258.048 
1930*  919.102  239.317 
* Para 1930 los kilómetros explotados pasaron de ser 132km a ser 
325km, tras la fusión con el Ferrocarril del Tolima 
 
Tabla 9. Explotación del Ferrocarril de Girardot en la década de los 20. Construido a partir de datos consignados en 
“Ferrocarriles Colombianos, la última experiencia ferroviaria del país 1920‐1930” 
 
 
   
9. Ejes fundamentales del itinerario: 
 
Para el caso del Ferrocarril de Girardot, sólo puede hablarse de un eje determinado por el 
trazado mismo,  comprendido  entre  las  ciudades  de  Facatativá  y Girardot,  desarrollado 
siguiendo  las  curvas  de  nivel  de  la  intrincada  geografía  cundinamarquesa,  es  decir 
descendiendo  de  las  montañas  hacia  el  valle  del  Río  Magdalena  por  pendientes  muy 
inclinadas. 
 
 
10. Hitos o etapas principales del recorrido  
 
Las estaciones más representativas y con mayor actividad fueron Facatativá por ser punto 
de embarque, y cruce de  los Ferrocarriles de La Sabana, Girardot y Cundinamarca; allí se 
encontraban  los  talleres  de  locomotoras  a  vapor,  próximos  a  la  estación  de  pasajeros, 
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dónde  se  hacía  el mantenimiento  y  reparaciones  pertinentes. Otras  estaciones  icónicas 
fueron La Florida en Anolaima, Cachipay, La Esperanza, San Javier (sitio dónde se cambiaba 
de locomotora), San Joaquín, San Antonio de Anapoima, Apulo (el conjunto más grande y 
complejo,  sede  de  la  administración  del  ferrocarril),  Tocaima,  La  Virginia  actualmente 
llamada  Pubenza  y  Girardot  (destino  final  y  puerto  fluvial  y  terrestre).  Estos  eran  los 
edificios  que  albergaban  varias  funciones,  que  arquitectónicamente  tenían  más 
elaboración  y  que  se  encontraban  localizadas  en  centros  urbanos  o  semi  urbanos  de 
importancia comercial o turística. 
 
Aparte de los edificios, algunas obras de ingeniería construidas como parte del ferrocarril 
fueron y son aún puntos representativos: el túnel de Zipacón en el Km 17 aprox., el puente 
sobre el Río Apulo en la Esperanza, km 49, la tornamesa de San Javier en la Mesa, Km 60 y 
el puente del  ingeniero  cubano Francisco  Javier Cisneros  sobre el Río Magdalena, entre 
Girardot y Flandes en el km 132 y punto final del Ferrocarril de Girardot y de empalme con 
el del Tolima.   
 
 
11. Señales, marcas, signos y símbolos del camino y su recorrido  
 
A lo largo del camino la presencia de elementos pertenecientes al itinerario es muy fuerte, 
en primera medida se encuentra la vía misma, definida por una zona despejada de por lo 
menos 6 m de ancho con el tendido férreo en la mitad. En la mayor parte de los 132 km la 
vía es  identificable así  falten algunos  rieles o  traviesas o así esté enmontada, pero en  la 
zona  baja  que  corre  paralela  al  Río  Bogotá  la  pérdida  de  bancada  ha  ocasionado  la 
desaparición de algunos kilómetros de camino.  
 
La  distancia  promedio  entre  estaciones  es  de  4,7  km,  las  estaciones  más  cercanas  se 
encuentran a 2 km, y  las más distanciadas, en  la zona de valles, hasta a 13 km. De  las 29 
estaciones, 4 se encuentran en estado de ruinas (14,3%), 4 están en alto riesgo por daños 
estructurales  (14,3%),  7  tienen  un  mal  estado  de  conservación  (25%),  9  presentan  un 
estado  de  conservación  regular  y  tan  sólo  4  están  en  un  buen  estado  de  conservación 
(14,3%).  Además  de  las  estaciones  de  pasajeros  y  paraderos,  en  algunos  sitios  se 
conservan  las casas de  los jefes de estación y campamentos para obreros. El conjunto de 
Apulo es el más complejo por el número de edificios y  lotes que componían  la sede del 
ferrocarril. 
 
Otro grupo de vestigios físicos  lo constituyen  los puentes y pontones en piedra y perfiles 
metálicos para sortear los cuerpos de agua del paisaje montañoso. En el recorrido hay 23 
pontones con luces menores a 10m, 13 puentes con luces mayores a 10m, 1 puente sobre 
el Río Magdalena de 466m de  luz, y un  túnel de 152m. En algunos puntos se conservan 
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aún tanques elevados para enfriar  las  locomotoras, y en San Javier se encuentra  la única 
tornamesa del país. 
 
Como elementos asociados aparecen a lado y lado de la vía varias haciendas productoras y 
de  recreo  que  se  consolidaron  o  en  algunos  casos  se  construyeron  por  el  auge  del 
ferrocarril, dando paso a la valoración de las tierras aledañas. Algunos de estos inmuebles 
que existían antes de  la era del tren se volvieron casas de recreo o casas de reposo para 
ancianos,  por  las  bondades  del  clima  y  el  aire  puro.  Aparecieron  además,  y  como  se 
mencionó  en  el  capítulo  V,  varios  hoteles  en  los  asentamientos  urbanos  dónde  se 
hospedaban  los  pasajeros  que  iban  camino  al  Atlántico,  y  otros  que  iban  a  ellos 
expresamente a veranear. 
 
La línea de Girardot atraviesa varios centros urbanos, partiendo de un sector en Facatativá 
que para la época del tren no estaba urbanizado y que hoy hace parte de la ciudad;  pasa 
por los centros urbanos de Zipacón (barrio La Estación, consolidado a partir de la actividad 
ferroviaria),  La  Florida  (inspección  de  Anolaima,  centro  urbano  de  Cachipay,  El  Ocaso 
(inspección de Zipacón), La Esperanza (inspección de La Mesa), Doima (sector suburbano 
de La Mesa), San Javier (inspección de La Mesa), San Joaquín (inspección de La Mesa), San 
Antonio (inspección de Anapoima), centro urbano de Apulo, y centro urbano de la ciudad 
de Girardot.  
 
Actualmente no se reconoce ningún tipo de señalización a lo largo del itinerario que date 
de la época de esplendor del tren ni de otro momento. 
 
    
12. Puntos  de  abastecimiento,  reparaciones  y  descanso.  Lugares  de  cuarentenas  y  otras 
esperas motivadas por requisitos de entradas y salidas o de tránsito. 
 
Para el caso propuesto cada estación era en  sí misma un punto de abastecimiento y de 
eventuales  reparaciones;  sin  embargo,  algunas paradas  tenían una  finalidad puramente 
técnica:  En  Facatativá  se  encontraban  los  talleres  que  hacían  el  mantenimiento  a  las 
locomotoras a vapor y a los carros, y era adicionalmente el punto de partida del viaje por 
lo  cual  se  realizaban  las  puestas  a  punto  del  material  rodante;  posteriormente    en 
Sebastopol,  Tablanca,  y  Petaluma,  especialmente  se  hacían  más  paradas  técnicas.  Los 
paraderos de La Pesquera y La Salada eran fundamentales, pues entre éstos dos puntos se 
desarrollaba el conocido Zigzag de La Esperanza, que consistía en mover la locomotora a la 
parte  posterior  de  los  vagones  para  empujarlos  con  más  fuerza,  debido  a  la  fuerte 
pendiente.  Las  Margaritas,  Portillo,  Estribo  y  Yesal  servían  también  para  enfriar  la 
locomotora y para otros servicios puramente técnicos. En Flandes quedaban otros talleres 
que servían para el material rodante del Tren de Girardot y del Tolima.   
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13. Marco histórico y hechos relevantes en la configuración del itinerario 
 
Los ferrocarriles surgen en el país por una necesidad primordial de comunicación, ya que 
la red de caminos heredada de la colonia era precaria y tras la independencia no se habían 
realizado muchas ni significativas obras para solucionar el aislamiento regional, producto 
de  la  geografía  y  de  la  estructura  administrativa  de  los  estados  soberanos.  Sin 
infraestructura para el  transporte de productos no podía  florecer el comercio que  tanto 
necesitaba el país desarrollar, por lo cual desde mediados del siglo XIX se inicia la época de 
construcción de ferrocarriles. El primero fue el de Panamá, realizado entre 1852 y 1855, y 
diseñado  para  comunicar  el  océano  Atlántico  con  el  Pacífico.  En  1880,  y  con  sumas 
provenientes de  las regalías del  ferrocarril de Panamá, se  funda el Banco Nacional, que 
apoya  la construcción de  los ferrocarriles del Norte, Pacífico, Antioquia, de La Sabana, del 
Sur, de Cundinamarca y del Atlántico. 
 
El  Tren  de  Girardot  se  gesta  a  finales  del  siglo  XIX,    y  hace  parte  de  los  principales 
proyectos de modernización del estado, al posibilitar la comunicación del interior del país 
con el Río Magdalena, que  a  su  vez era  la única  salida hacía el Océano Atlántico  y por 
consiguiente  hacia  el  exterior.  Las  obras  se  empiezan  en  1881  y  se  entregan 
definitivamente  en  1909.  La  conexión  con  el  Ferrocarril  de  La  Sabana,  proveniente  de 
Bogotá,  se  hacía  en  Facatativá,  y  desde  1924  se  unificaron  los  anchos  de  trocha;  este 
sistema  ayudó  a  la  consolidación  del  comercio  de  exportación  de  productos, 
especialmente del café, motor económico del país. Durante las primeras décadas del Tren 
de  Girardot,  la  secuencia  necesaria  desde  Bogotá  y  la  Sabana  era  la  siguiente:  Los 
pasajeros  y mercancías  tomaban  el  Tren  de  La  Sabana  desde  Bogotá  hasta  Facatativá, 
donde hacían trasbordo y tomaban el Tren hasta Girardot, de ahí abordaban un vapor por 
el Magdalena hasta Ambalema, donde  cambiaban de nuevo a un  tren hasta  La Dorada, 
desde dónde  se  tomaba el  vapor de Río hasta Barranquilla,  y desde  ahí un último  tren 
hasta  Puerto  Colombia.  Aún  con  las  muchas  horas  que  tomaba  el  recorrido  y  los 
numerosos cambios de medio de  transporte,  la comunicación  interior‐costa era un gran 
logro para la vida económica y cultural de los colombianos. En 1930 se inaugura el puente 
entre Flandes y Girardot, sobre el Río Magdalena, haciendo posible la comunicación con el 
ferrocarril del Tolima y por ende con el sur del país.  
 
El puerto de Girardot desempeñó un rol fundamental en 1932 durante la Guerra con Perú, 
tiempo de  la presidencia de  Enrique Olaya Herrera, pues por medio de  la  combinación 
aviación  y  ferrocarriles  se  volvió  un  punto  estratégico.  Los  aviones  que  Scadta  había 
puesto al servicio del gobierno partían de  la ciudad sobre el Magdalena con rumbo hacia 
los Ríos Putumayo y Amazonas, cercanos a la zona de conflicto, y ahí recogían información 
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que  era  llevada  al presidente, por medio de un  vuelo de  regreso  a Girardot, de dónde 
tomaban el Tren hasta La Esperanza, dónde el mandatario tenía su casa de recreo que se 
volvió sede transitoria del gobierno, desde allí se emitían instrucciones y órdenes que eran 
llevadas de nuevo al sur a los comandantes militares en el frente de guerra. La cercanía de 
La  Esperanza  a Girardot  y  el  sistema mixto  de  transporte  facilitaron  y minimizaron  los 
tiempos de comunicación entre los combatientes y el presidente. 
 
El  Tren  de Girardot    fue  un  catalizador  fundamental  en  el  desarrollo  de  los municipios 
cundinamarqueses  por  dónde  pasaba,  en  torno  a  muchas  de  sus  estaciones  se 
desarrollaron asentamientos cuya dinámica giraba en torno a  la actividad ferroviaria. Las 
posibilidades de accesibilidad que daba el tren a  las zonas de climas templados y cálidos, 
facilitaron  el  desarrollo  de  una  industria  turística,  basada  en  hoteles  urbanos,  quintas, 
haciendas productoras y de recreo, asilos, etc..  
 
 
14. Período de utilización 
 
Histórico: El Ferrocarril se empieza a construir en 1881, empezando por el tramo Girardot‐
Tocaima y las obras culminan en 1909. El período de utilización del Tren de Girardot se da 
entre 1909 y 1975 aprox. lapso durante el cual funcionó para transporte de pasajeros y de 
carga. Pueden identificarse las siguientes etapas desde el momento en que se inaugura: 
 
Primera Etapa: Desde 1909 hasta 1924, periodo durante el cual el ferrocarril funciona bajo 
la  administración  de  la  empresa  extranjera  encargada  de  la  construcción.  En  1923  el 
Estado decreta la compra de todos los ferrocarriles del país, y en 1924 se ordena el cambio 
de ancho de trocha del Ferrocarril de La Sabana para empalmar sin necesidad de cambio 
de tren con el Ferrocarril de Girardot, facilitando el transporte entre Bogotá y Girardot. 
 
Segunda  Etapa: De  1924  a  1930.  Lapso  caracterizado  por  un  tráfico  constante  y  por  el 
crecimiento económico del  tren, pero que  se  ve marcado durante  su último año por  la 
crisis económica del 29, que afectó el comercio del café principalmente. El 1 de enero de 
1930  se  inaugura  el  puente  entre  Flandes  y  Girardot;  el  mismo  año  el  Ferrocarril  de 
Girardot absorbe  las empresas del Tolima y del Huila, formando un ferrocarril de 386 Km 
de longitud. 
 
Tercera Etapa: De 1930 a 1953, época de  crecimiento del material  rodante  (en 1940 el 
ferrocarril contaba con 41 locomotoras y en 1950 con 61) y de esplendor de los municipios 
involucrados como destino de veraneo. Finaliza con  la  incorporación a  la División Central 
de Los Ferrocarriles Nacionales. 
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Cuarta Etapa: De 1953 a mediados de  la década del 70. Marcado por el descenso en el 
número  de  pasajeros  y  por  la  disminución  del  número  de  trenes;  se  especializa 
mayormente en el transporte de carga hacia el sur del país. En 1975 pasa por última vez el 
tren por los nueve municipios estudiados. 
Actual: Actualmente ningún tren recorre el ferrocarril, pero a finales de  la década de  los 
noventa  del  siglo  pasado,  y  durante  la  primera  del  siglo  XXI,  se  recuperaron  pequeños 
tramos de vía férrea y se habilitaron con fines turísticos. El último de estos, El Tren de  la 
Montaña, recorrió el tramo Facatativá‐Cachipay hasta 2010. 
 
 
15.   Significado del itinerario 
 
Carácter representativo: El Ferrocarril de Girardot es un exponente destacado del proceso 
de modernización del país, y de su  incursión al comercio mundial. Desempeñó un papel 
fundamental en  la  integración de  los pueblos del suroccidente de Cundinamarca y en  la 
comunicación del interior y la capital con el Río Magdalena, que a su vez conectaba con el 
Caribe,  punto  de  salida  al  exterior.  Todas  estos  desplazamientos  posibilitaron  la 
introducción de nuevas tecnologías, productos e incluso conocimientos.   
 
Carácter evocador: El nombre del Ferrocarril de Facatativá a Girardot evoca en un gran 
número de  la población,  la  imagen de una época de esplendor  turístico, de  intercambio 
cultural y de gran actividad política. Para muchos con éste ferrocarril se tenía acceso a  la 
infraestructura  turística  de  los  municipios  involucrados  en  el  paso  del  tren,  pero  para 
muchos otros era un paso obligado, y una escala inicial para la realización de largos viajes 
a Europa y Estados Unidos.  
 
La presencia de  las estaciones hace que el carácter evocativo sea constante en  la vida de 
los lugareños, que vieron florecer sus municipios con el paso del tren, por lo cual el sentido 
de apropiación es muy  intenso y se percibe una nostalgia constante cuando se habla del 
tren.  
 
 
16. Simbología que entraña:  
 
El  Tren  de  Girardot  fue  uno  de  los  símbolos  del  progreso  del  departamento  de 
Cundinamarca  durante  los  primeros  dos  tercios  del  siglo  XX;  a  la  vez  es  símbolo  del 
abandono  político  que  sufrieron  los  ferrocarriles  colombianos  y  específicamente  de 
aquellos que por no representar ganancias y regalías altísimas  fueron dejados de  lado de 
los programas de explotación de líneas férreas con fines comerciales e industriales.  
 
MEMORIAS Y PATRIMONIO DEL TREN DE GIRARDOT 
 
 
391 
 
 
Los  municipios  recorridos  por  la  línea  férrea  tienen  sus  propias  simbologías, 
independientes de  la  actividad  ferroviaria, pero que  se  remontan  a diversos momentos 
históricos. Uno de  los  casos más dramáticos es el de Tocaima, población que empezó a 
segregar a  los enfermos de  lepra hacia mediados del siglo XIX, forzándolos a ubicarse en 
una  hacienda  llamada  “Agua  de  Dios”.  El  gobierno  adquirió  los  terrenos  y  en  1870  se 
constituye  oficialmente  el  lazareto.  Era  Tocaima  el  sitio  de  despedida  de  los  enfermos 
desterrados,  y  en  especial  el  “Puente  de  los  Suspiros”  era  el  punto  de  separación 
definitivo. El sitio es un  ícono del municipio y entraña recuerdos tristes y poderosos para 
aquellos que vieron partir a un ser querido.   Con la LEY 1435 DE 2011 (ENERO 6 DE 2011) 
se declara Patrimonio Histórico y Cultural de la Nación el puente “De los Suspiros”. 
 
 
17. Rituales  relevantes:    Por  ser  una  obra  civil,  el  Ferrocarril  de  Girardot  no  tiene  ritos 
asociados  a  él,  sin  embargo  cada  municipio  celebra  sus  festejos  religiosos  de  manera 
independiente. 
 
18. Valor sugestivo:  No se identificó alguno. 
 
 
19. Dinámicas que ha generado: 
 
El ferrocarril es responsable en gran medida de la aparición y consolidación de la industria 
turística  en  el  suroccidente  de  Cundinamarca  y  específicamente  en  los  municipios  de 
Zipacón,  Cachipay;  Anolaima,  La  Mesa,  Anapoima,  Apulo,  Tocaima  y  Girardot.  Con  la 
llegada del tren, se descubrió el potencial turístico de centros urbanos y de zonas rurales 
de  clima  templado,  perfectas  para  el  veraneo  de  los  capitalinos,  por  sus  condiciones 
climáticas y cercanía conveniente. El alto número de estaciones permitía la accesibilidad a 
varios puntos de partida, que conducían a hoteles, fincas con hospedajes, y fincas privadas 
de recreo. Para 1975, cuando el Tren de Girardot recorre por última vez  los 132 km de  la 
línea,  el  carácter  turístico  de  la  región  estaba  perfectamente  consolidado,  y  permitió  la 
continuidad  en  la  actividad,  siendo  fuente  de  entrada  de  ingresos,  especialmente  para 
Girardot, La Mesa y Anapoima.  
 
20. Contenidos patrimoniales  (Relación, descripción y valoración de elementos  testimoniales 
de los intercambios producidos) 
 
Arqueología  industrial:  El  ferrocarril  es  una  de  las  creaciones  más  emblemáticas  de  la 
industrialización, y uno de  los sistemas más complejos, que desde su construcción estuvo 
directamente  ligado  al  comercio  y  a  la producción.  Si bien  el  Tren de Girardot  funcionó 
como un ferrocarril típico de cualquier parte del mundo, presenta ciertas particularidades 
MEMORIAS Y PATRIMONIO DEL TREN DE GIRARDOT 
 
 
392 
 
 
en su solución tecnológica, en respuesta a  las condicionantes  impuestas por  la topografía 
del suroccidente de Cundinamarca. Como contenidos patrimoniales de carácter  industrial, 
se  encuentran:  El  trazado  del  ferrocarril,  producto  de  varios  estudios  de  ingenieros 
nacionales y extranjeros, que determinaron el  tipo de  tendido  férreo y  la  trayectoria del 
ferrocarril,  y  que  optaron  por  la  construcción  de  un  tren  sin  grandes  viaductos,  ni  que 
obligaran  a  excavaciones  monumentales,  por  el  contrario,  optaron  por  un  tendido 
respetuoso con el paisaje montañoso, y que descendía desde Facatativá siguiendo un ritmo 
sinuoso  de  curvas  que  bordeaban  las  montañas.  El  Tren  de  Girardot  era  un  tren  de 
adherencia,  con  pendientes  fuertes  pero  controladas,  y  que  no  tuvo  la  necesidad  de 
recurrir a cremalleras o grandes bucles; a cambio en uno de  los tramos más  inclinados se 
optó por un único zigzag localizado en la zona de La Esperanza, y el único en el país. En San 
Javier se encuentra aún la tornamesa, en buen estado de conservación y cuya construcción 
data de 1928; servía para dar vuelta a la locomotoras, haciendo que las de mayor potencia 
que  venían de  Facatativá pudieran devolverse  con  el  tren que  subía para  retornar  a  las 
zonas  altas,  y  que  las  de  menor  potencia  provenientes  de  Girardot  dieran  vuelta  y 
regresaran a las zonas de menores pendientes.  
 
El trazado de ferrocarril de vía sencilla, es decir el que tiene un solo par de rieles por  los 
cuales  transitan  los  trenes  en  ambos  sentido,  y  que  sólo  en  algunos  puntos  tienen  vía 
alterna para hacer los cruces, se conserva en un alto porcentaje y si bien los patios de las 
estaciones en algunos casos ya no son visibles, hay ejemplos que evidencian el sistema de 
cruces. 
 
Obras  de  infraestructura:  Como  elementos  destacados  y  particulares  de  las  obras  de 
ingeniería, se encuentran el  túnel de Zipacón, de 155 m de longitud, 4m de ancho y 6m de 
alto,  excavado  en  la  roca  y  construido  en  piedra  con  una  bóveda  de  cañón,  que  se 
encuentra en buen estado a pesar de tener algunas fisuras y filtraciones en los puntos más 
altos. Una de las obras más icónicas es el puente de Girardot‐Flandes, que fue adherido al 
Tren de Girardot  en 1930;  el puente  fue diseñado por  el  ingeniero  cubano  Francisco  J. 
Cisneros y se empezó a construir en 1925, cuando se hicieron  los estribos y parte de  los 
viaductos anexos;  la obra se contrató a  la casa  inglesa Sr. W.G. Armstrong Whitworth & 
Co. Limited, dedicada a la fabricación de automóviles, barcos, locomotoras y aviones.  
 
“Está formado por un arco central de 130m de luz entre los estribos principales, dos 
tramos de 65m, un viaducto de 121m del lado de Girardot, y otro viaducto de 150m, del 
lado del Tolima, colocados sobre 54 bases de mampostería, todo lo cual da una longitud 
total de 466m. 
  
“La plataforma tiene 6,10m de anchura, repartida en un tramo para la línea férrea, y 
dos  paralelas  laterales  para  peatones.  La  estructura  metálica  pesa  1500  tn  (…)” 
(ORTEGA, 1932:129‐130). 
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Arquitectónicos:  
 
El conjunto de estaciones del Tren de Girardot se compone de 28 estaciones con diversas 
tipologías,  según  el  uso  asignado  por  la  empresa  del  ferrocarril.  Se  encuentran  desde 
bodegas muy grandes hasta edificios especializados para  la atención a pasajeros. Todo el 
conjunto  de  estaciones  del  país  fue  declarado  Monumento  Nacional  en  1996  (en  ese 
momento se llamaban Monumentos Nacionales a los bienes que actualmente se conocen 
como Bienes de Interés Cultural de Carácter Nacional). 
 
Contenidos culturales de carácter inmaterial o espiritual:  
La vocación turística de la región estudiada, se inició durante las primeras décadas del siglo 
XX, y como se ha mencionado con anterioridad su origen estuvo directamente ligado a la 
existencia y funcionamiento del tren; de la actividad turística se derivan por lo menos los 
siguientes contenidos culturales: 
En  muchos  de  los  hoteles  de  Cachipay,  La  Mesa,  Apulo  y  Girardot  se  llevaron  a  cabo 
eventos políticos de gran importancia para el país, y la zona se consolidó como cuna de los 
movimientos políticos tradicionales; se realizaron convenciones liberales y conservadoras, 
que tenían como fin decidir los candidatos presidenciales o aprobar las reformas al interior 
de  los mismos.  En  especial  la  herencia  de  Rafael  Reyes  es  conocida  y  valorada  por  los 
habitantes de la región. 
La  idea de  la  finca de  recreo  se hizo popular entre  los habitantes de  las  ciudades y por 
medio de este acercamiento al campo, se despertó un cariño especial por la vida de finca y 
por las riquezas naturales, lo que marcó por lo menos dos generaciones.  
Se conserva en la zona la herencia del tiempo del cultivo del café, la cual repercutió en las 
formas  de  tratar  el  terreno  de  siembra.  Se  desarrolló  el  minifundio  como  unidad 
estructural  de  propiedad  del  territorio  y  se  alternaban  los  cafetales  con  sembrados  de 
frutales.  
La  zona  se  caracterizó  por  el  uso  de  la  arquitectura  en  tierra  para  las  construcciones 
rurales  especialmente,  las  técnicas  de  adobe,  tapia  pisada  y  bahareque  entablado  y 
encementado se presentan con frecuencia, y vale la pena resaltar que por lo menos el 50% 
de las estaciones se construyó con alguna de las mencionadas técnicas. 
El  tren  hizo  posible que  un  amplio  rango de  la población  tuviera  acceso  a  los  sitios de 
veraneo, y no sólo favoreció a las clases adineradas, sino que permitió que la clase media 
pudiera  salir de  la  ciudad durante  los  fines de  semana.  Si bien Girardot  era un destino 
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relativamente exclusivo, se crearon hoteles en otros destinos que ampliaron el rango de 
beneficiados; el tren fue un transporte para todas  las clases sociales, quienes tenían más 
recursos viajaban en el vagon de primera clase, quienes estaban más  limitados  lo hacían 
en  vagones  de  segunda  y  tercera  y  acudían  a  balnearios  más  modestos  y  menos 
protocolarios. 
 
Contenidos ambientales:  
La incidencia del paisaje natural en el diseño y construcción del Tren de Girardot fue muy 
grande y tal vez se convirtió en  la determinante más contundente. La carrilera se enrolla 
en  las curvas de  las montañas y colinas de  la cordillera oriental, y  se adapta al  terreno, 
produciendo un trazado sinuoso y respetuoso con el paisaje. Por la zona de estudio pasan 
varias  rutas  de  caminantes  que  por  trayectos  recorren  la  vía  férrea  para  apreciar  su 
interacción con el paisaje y  la riqueza ambiental del entorno. Algunas de estas rutas son: 
Bojacá‐Zipacón‐El Ocaso,  La  Esperanza‐Alto del  Yarumo, Cachipay‐La  Escalera, Doima‐La 
Esperanza,  Cachipay‐Cueva  del  Mohán,  Facatativá‐Anolaima,  entre  otras.  Los  paisajes 
revelan al  turista plantaciones de café, plátano, mango y cítricos especialmente, al  igual 
que cultivos de  flores. La  riqueza hídrica de  la  región es generalizada desde  los bosques 
húmedos de la zona alta hasta los valles de los ríos Apulo y Bogotá. La población de aves es 
variada y abundante, y es posible hacer avistamientos de ardillas y ciervos. 
 
Contenidos indirectamente relacionados: 
 
Estos  contenidos  no  están  directamente  relacionados  con  la  actividad  ferroviaria,  pero 
enriquecen  inmensamente el  itinerario al  ser parte del  territorio dónde  se desarrolló el 
tren y al ser parte del patrimonio natural y cultural de  los municipios estudiados, por  lo 
cual son aspectos que han de tenerse en cuenta en la formulación del Itinerario Cultural. 
 
 
Contenidos arqueológicos:  
 
Facatativá y Zipacón fueron enclaves muiscas importantes, pertenecientes a los territorios 
del cacique Tisquesusa. Facatativá cuenta con uno de los cuatro parques arqueológicos del 
país, denominado Las Piedras del Tunjo (declarado en 1946), que se encuentra ubicado en 
el perímetro urbano de  la ciudad; el parque de 28,6 ha tiene formaciones geológicas que 
datan del Cretáceo Superior, y que componen un paisaje cultural de gran riqueza. En 34 de 
las formaciones de arenisca se encuentran pictogramas que datan de entre 10000 y 1500 
años de antigüedad. 
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 Zipacón por  su parte,  tiene  su patrimonio arqueológico,  reconocido hasta el momento, 
concentrado en  las veredas El Chuscal y San Cayetano, pero desafortunadamente no ha 
sido estudiado en profundidad, ni  goza de una  apropiación  significativa por parte de  la 
comunidad. 
  
“El municipio de Zipacón cuenta con muestras de arte rupestre en las modalidades de 
pintura rupestre  (pictografías) y grabado  (petroglifos) gracias a que se encuentra en  la 
zona de transición entre la Sabana de Bogotá y las vertienes cálidas que conducen hasta 
el valle del Magdalena, convirtiéndose en un territorio de paso donde se han presentado 
múltiples contactos culturales desde el periodo prehispánico, constatado históricamente 
durante el siglo XVI cuando se registró que este era un importante espacio estratégico y 
de  recurrente  conflicto  entre  los  grupos  muiscas  y  panches”. 
(http://www.rupestreweb.info/zipacon2011.html). 
 
En  la  vereda  Chuscal,  se  realizaron  algunas  excavaciones  que  dieron  como  resultado  la 
aparición  de  cerámica muisca  y  prechibcha,  con  la  datación más  antigua  de  la  sabana; 
igualmente  se  registraron  pictogramas,  restos  de  fogones,  artefactos  líticos  y  de  hueso 
(raspadores, punzones, cuchillos, agujas, etc), y restos de fauna arqueológica. Algunos de 
estos yacimientos se encuentran próximos a la línea del ferrocarril, cómo se puede ver en 
el  apartado  de  fotografías.  En  la  vereda  de  San  Cayetano  de  Zipacón  se  encuentran 
algunos petroglifos como La Piedra del Sacrificio. 
 
Los  otros  siete municipios  pertenecían  a  la  nación  Panche,  y  las  tribus  principales  que 
habitaron el territorio estudiado eran: los Anolaimas, Anapuimas, Tocaimas, Calandaimas y 
Tocaremas.  
 
En  Anolaima,  caracterizada  por  su  territorio  quebrado,  hay  por  lo menos  4  estaciones 
arqueológicas dónde se encuentran petroglifos de origen Panche sobre rocas de entre 2m 
y 6m. Se caracterizan por estar ubicados en puntos altos de la geografía y por los “diseños 
recurrentes en  los que se cuentan  líneas en espiral, representaciones zoomorfas esquematizadas y 
figuras antropomorfas” (RAMÍREZ, 2009).  
 
En la vereda Tocarema de Cachipay y en la hacienda Mesitas de Santa Inés en La Mesa, hay 
rocas con petroglifos panches. En  la Mesa también hay petroglifos en  la  llamada “piedra 
de  las escaleras” que desafortunadamente  fue agredida mediante  la construcción de un 
sistema de gradas. 
 
En  Anapoima  se  conocen  dos  petroglifos,  “la  piedra  del  sabio”  en  la  hacienda  La 
Esmeralda,  y  “la piedra del  rejo” en  la  vereda Panamá  sobre  la margen  izquierda de  la 
quebrada Campos. 
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El  patrimonio  arqueológico  de  Tocaima  incluye  especialmente,  petroglifos  y  especies 
paleontológicas, por lo que su potencial es muy grande. En la estación del tren de Pubenza 
funciona desde 2007 un museo arqueológico y paleontológico, que exhibe algunas de  las 
piezas  representativas encontradas en  la  zona de  reserva arqueológica de Pubenza Alta 
desde  los  primeros  hallazgos  en  1973,  como  fósiles  de  mastodontes,  megaterios  y 
cocodrilos. El museo cuenta con el apoyo de la Gobernación de Cundinamarca, el ICANH e 
Ingeominas  y representa un enclave importante por la variedad de hallazgos, y por ser un 
proyecto que cuenta con la aceptación y el apoyo de las comunidades locales.   
 
Los petroglifos se localizan especialmente en los abrigos rocosos del cerro Guacaná, y hay 
también algunos asilados pero muy representativos como la Pidra Chuchui o Piedra de los 
Partos, en  la vereda El Recreo, dónde  las mujeres panches daban a  luz para ofrecer a sus 
hijos al sol. 
 
En Girardot  el  colegio  departamental  Atanasio Girardot  ha  venido  desarrollando  desde 
2003 un programa  llamado “Tras  las huellas arqueológicas y paleontológicas de  la región 
Panche”, cuyo objetivo es el conocimiento y difusión del patrimonio cultural de la zona de 
Girardot  y  Tocaima,  específicamente  de  las  veredas  de  Berlín  y  Pubenza,  con  el  fin  de 
consolidar un producto turístico. 
 
 
Caminos reales: 
 
En  la  zona  de  estudio  permanecen  rastros  de  los  siguientes  ramales  de  caminos  de 
herradura: 
 
 Zipacón – Dos caminos – El Ocaso: Con una distancia de 9 Km para ser recorridos a pie 
en  un  tiempo  estimado  de  4  horas,  con  temperatura  promedio  de  19°C.  “Clima 
templado  húmedo,  zona  de  cafetales,  con  un  descenso  hasta  el  río  Apulo,  con  su 
puente  colgante y  los diferentes  tipos de  flores en  los alrededores de El Ocaso. Este 
sendero se une con Dos Caminos, que desciende de Bojacá”.   
 Bojacá  –  Roble  Hueco:  Con  una  distancia  de  10,2  Km  para  ser  recorridos  en 
aproximadamente  4  horas,  con  temperatura  promedio  de  19°C.  “Este  camino 
comunicó Santa Fe de Bogotá con La Mesa de  Juan Díaz y el Río Magdalena. Por allí 
pasó una comisión de la Expedición Botánica en el siglo XVIII. Su atractivo central es el 
bosque húmedo tropical ´bosque de niebla´”. 
 Bojacá – El Ocaso: Distancia de 10,9 Km para ser recorridos a pie en 4 horas aprox. Con 
temperaturas  de  19°C.  “camino  utilizado  para  intercambio  de  productos  de  tierra 
caliente y  fría. A  finales del  siglo XIX adquirió  importancia, debido a  la peregrinación 
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que  visitaba  a  la  Virgen  de  la  Salud,  en  Bojacá.  Camino  empedrado  en  toda  su 
extensión”.  
 San Javier – La Mesa – Mesitas: Tramo de 11,7 Km, para recorrer en 4 horas aprox. Con 
temperatura promedio de 14°C. “Antiguo camino comercial de comunicación entre  la 
del Camino Nacional de Honda y los sectores de La Mesa y Fusagasugá, sin pasar por la 
sabana de Bogotá”. 
 Facatativá  –  Sasaima:  19,4  Km  de  extensión  para  recorrer  entre  7  y  8  horas,  con 
temperatura promedio de 18°C. “Antiguo camino real para descender desde la sabana 
de Bogotá hasta la cuenca del río Dulce y Sasaima. Se destaca la estación férrea de La 
Victoria. El recorrido se hace en descenso y el clima oscila entre frío y templado”. 
 Cachipay  –  San  Javier:  11,6  Km  para  recorrer  en  4  horas  aprox.  Con  temperatura 
promedio de 20°C. “Camino histórico llamado San Joaquín, que comunicaba el valle del 
río Magdalena con la sabana de Bogotá”. 
 Cachipay  –  La  Esperanza:  6,7  Km  de  recorrido  para  hacer  a  pis  en  3  horas,  con 
temperatura promedio de 19°C. camino férreo, relacionado con  la  línea del ferrocarril 
entre Zipacón y La Esperanza. En el primer trayecto se transita el camino real que va de 
San Javier a La Mesa”. 
 Cachipay – Zipacón – Facatativá: 23 Km de recorrido para realizar en 7 horas aprox. Con 
temperaturas promedio de 14°C.  
 Anolaima  –  Facatativá:  23  Km  de  recorrido  para  caminar  por  6  horas  aprox.  Con 
temperaturas entre los 8°C y 22°C.  
 Bojacá  –  Zipacón  –  Facatativá:  16  Km  para  recorrer  en  5  horas  con  temperatura 
promedio de 14°C. “Es un camino apto para vehículo. Desde allí se puede apreciar  la 
interesante vista del valle de Zipacón”.  
 Cahipay  –  Zipacón  –  Bojacá:  Extensión  de  20  Km,  tiempo  estimado  de  6  horas  y 
temperaturas entre 14°C y 19°C.  
 
 
Otros contenidos culturales de carácter inmaterial 
 
Cada municipio tiene sus festividades propias, y  en algunos casos datan de muchos años, 
por  lo  que  son  parte  fundamental  de  la  identidad  cultural.  Las  celebraciones  más 
importantes  identificadas  y  que  pueden  enriquecer  la  experiencia  de  quien  realice  el 
Itinerario Cultural son:  
 
Facatativá: Uno de los eventos más representativos es la feria equina, que se realiza en el 
coliseo  municipal,  y  cuenta  con  la  participación  de  los  mejores  exponentes  de  los 
municipios de Cundinamarca.  
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Cachipay:  Estableció  recientemente  el  festival  de  danza  tradicional  “Cachipay  le  baila  a 
Colombia”.  
 
En  Anolaima:  Celebración  del  Corpus  Christi  y  Día  del  campesino  en  el  mes  de  junio, 
festejo  conjunto que exalta  la  labor de  los miles de  campesinos dedicados al  cultivo de 
frutas y que está dedicado a San  Jacinto Labrador. Se caracteriza por  los arcos de  frutas 
que  hacen  los  campesinos  en  señal  de  agradecimiento,  su  estructura  está  hecha  en 
guadua, y  los motivos especialmente religiosos se pasan de generación a generación. Las 
celebraciones incluyen actividades culturales, desfile de bandas, carrozas y comparsas. Se 
realiza también la Feria Ganadera y Exposición Equina en el mes de marzo y una segunda 
de  categoría  B  en  el  mes  de  septiembre,  dedicadas  a  la  exposición  de  ejemplares  de 
exhibición, reproducción y producción. 
 
La Mesa: Cabalgata Tradicional, realizada por primera vez en 1916, y que tiene lugar en el 
centro  urbano  en  el mes  de  junio;  exalta  los  ejemplares  equinos  y  ganaderos  y  es  un 
evento que convoca a ineteresados de muchas poblaciones del departamento por su gran 
tradición. 
 
En Anapoima: Encuentro Nacional de Danzas y Festival Nacional de Bandas. 
 
Tocaima: Celebra en enero el Carnaval de los Reyes Magos. 
 
Girardot: Festival del Rio, que reconoce  la  importancia del río Magdalena en el comercio 
del  interior  y  hacia  el  exterior  del  país.  Se  realizan  regatas,  competencias  de  canoas, 
natación y neumáticos. En el marco del Reinado del Turismo, se  lleva a cabo el Mercado 
Nacional Artesanal y Microempresarial en el mes de octubre. Para el puente de San Pedro 
se realizan las fiestas de la ciudad. 
 
 
Titularidad, gestión y protección jurídica de los bienes integrantes del patrimonio:  
 
El  conjunto  de  estaciones  ferroviaria  de  Colombia  fue  declarado  como  Monumento 
Nacional  por  Decreto  0746  de  1996,  adicionalmente  el  Corredor  Férreo  Facatativá‐
Girardot fue declarado también Monumento Nacional, por medio de Resolución 0800 del 
31 de julio de 1998.  
 
En cuanto a  la propiedad, de  las 28 estaciones 20 pertenecen a  Invías, una de  las cuales, 
Pubenza, está en  comodato  con el municipio de Tocaima; 4  son privadas  y otras 4  son 
propiedad de los municipios a los cuales pertenecen.  
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Estado de conservación, autenticidad e integridad de dichos bienes:  
 
La  estación  de  Facatativá  original  fue  demolida  para  construir  la  doble  calzada  de  la 
Carrera  1A    y  en  su  lugar  se  construyó  un  nuevo  edificio  en  1983,  que  no  siguió  los 
lineamientos  tipológicos  de  los  inmuebles  del  corredor  férreo  por  lo  cual  puede 
considerarse  la acción con menor  respeto por  la autenticidad del conjunto. El estado de 
conservación de  los bienes varía  considerablemente, pero en  términos generales podría 
decirse que el conjunto no tiene un buen estado de conservación, producto del abandono 
que sufren  la mayoría de  inmuebles. Se  identificaron 4 estaciones en estado de ruinas, 4 
que representan algo riesgo, y 7 en mal estado de conservación. El estado de conservación 
de  cada  estación  y  de  los  tramos  entre  estaciones  se  describe  detalladamente  en    el 
capítulo IV, apartado V.2. Recorrido por la línea férrea: Estaciones y tramos. 
   
 
21. Grado  de  implicación  de  las  poblaciones  incluidas  en  el  ámbito  del  itinerario  en  la 
valoración y conservación del mismo  
 
La  comunidad  en  general  tiene  una  alta  sensibilidad  hacia  el  tema  del  tren  y  de  sus 
estaciones,  por  lo  cual  ante  un  eventual  proyecto  de  rescate  del  conjunto  patrimonial 
serían actores fundamentales, desafortunadamente, el limbo jurídico de la propiedad, hace 
que  los habitantes no puedan proteger directamente  los edificios de propiedad de  Invías, 
paradójicamente,  los edificios  invadidos  se encuentran en mejor estado de  conservación 
que  aquellos  dónde  nadie  habita.  Los  edificios  que  hacen  parte  de  los  bienes  de  los 
municipios se encuentran en mejor estado y los habitantes tienen un vínculo más estrecho 
con  ellos.  En  las  zonas  rurales  los  edificios  ferroviarios  siguen  siendo  hitos  y  puntos  de 
reunión,  lo cual mantiene vivo el  interés de  los habitantes por el patrimonio del Tren de 
Girardot. 
 
Es de destacar el rol que jugó el arquitecto Jaime Ortiz, quien si bien no era miembro de las 
comunidades locales, planteo a entidades gubernamentales la importancia de recuperar la 
línea y el potencial turístico de  la zona. La primera vez que expuso  la preocupación por el 
Tren de Girardot lo hizo a la Subdirección de Patrimonio de Colcultura y los invitó a hacer el 
recorrido  Zipacón‐El  Ocaso,  despertando  el  interés  por  el  conjunto  ferroviario  y  por  el 
entorno  natural  dónde  se  desarrollaba,  y  propiciando  finalmente  la  declaratoria  del 
corredor férreo Facatativá‐Girardot como Bien de Interés Cultural de Carácter Nacional. La 
propuesta  para  la  recuperación  de  los  ferrocarriles  del  departamento  incluyendo  el 
corredor  estudiado  fue  planteada  a  la  Gobernación  de  Cundinamarca  y  fue  acogida 
rápidamente. El apoyo gubernamental hizo que las poblaciones y las autoridades locales se 
unieran  una  vez  más  en  torno  al  tren  y  se  generaran  proyectos  de  diversa  índole  y  la 
inclusión del patrimonio ferroviario en los planes de desarrollo.     
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De particulares surgieron algunos proyectos de recuperación de la actividad ferroviaria que 
se inscribieron en los proyectos gubernamentales mencionados: 
 
Tren de la Montaña:  
 
Iniciativa del ex ferroviario Daniel Castelblanco, quien desde 1998 empezó a considerar  la 
habilitación  de  la  vía  férrea  entre  Facatativá  y  Cahipay,  para  desarrollar  un  recorrido 
turístico de 45 km con una duración de 3 horas. El recorrido que empezaba en Facatativá se 
hacía  en  unos  carros  a  modo  de  vagones  abiertos,    impulsados  por  un  carromotor 
(pequeño  vehículo  que  en  la  época  del  tren  tenía  como  finalidad  inspeccionar  la  línea 
buscando derrumbes o fallas técnicas o simplemente escoltar la locomotora). El proyecto a 
nombre de la empresa Técnica Natural, constituida para posibilitar el proyecto, se empezó 
a gestar en 2002 y funcionó hasta 2009. Inicialmente el recorrido se realizaba únicamente 
en el municipio de Zipacón, desde la estación de Cisneros hasta el paradero de Sebastopol, 
con una inclinación del 5%, una de las inclinaciones más fuertes de toda la línea, para una 
distancia  total  de  13  km,  y  poco más  de  30 minutos  de  duración.  La  primera  parte  del 
recorrido es descrita en un artículo del diario El Tiempo así: 
 
“El  turista  parte  de  clima  frío,  envuelto  en  nubes  rasgadas  por  eucaliptos  y 
cultivos de papa. A medida que va bajando, entre helechos gigantescos y bromelias de 
flores  rojas  e  inmensos  robles,  aparecen  cultivos  de  granadillas,  pericos  azules, 
mariposas, veraneras, bellahelenas rosadas y el característico olor a tierra caliente. Todo 
se siente y todo se ve, pues usted va a ras de piso en el caso del carrito y si lo hace en el 
vagón descubierto alcanza a rozar con  las manos  las orquídeas del camino. El trayecto 
recorre  y  atraviesa  las  montañas;  de  repente,  un  túnel  con  sus  paredes  musgosas 
penetra  la  roca  y  cuando  se  atraviesa,  a  lo  lejos  aparece  el  valle  del Magdalena,  la 
cadena de montañas azules y el valle verde y plateada”.(MONTAÑA CUELLAR, 2002) 
 
Si bien se trató de una iniciativa particular, el Tren de la Montaña se inscribe dentro de dos 
proyectos: “Aprovechamiento y educación para el uso productivo y recreativo del tiempo 
libre”,  impulsado por la Gobernación de Cundinamarca, que invirtió 109 millones de pesos 
en  la  recuperación  de  la  vía  férrea,  y  estaba  dirigido  a  grupos  de  empresas  y  niños 
estudiantes de  colegios,  y por otro  lado  el proyecto  “ Gestión para  la  recuperación del 
patrimonio de caminos y ferrocarriles en el departamento de Cundinamarca”. Para finales 
de 2002 el tramo recuperado era de 27km, entre Facatativá y La Florida en Anolaima.  
 
En 2004 el recorrido se había ampliado hasta Cachipay, y  la experiencia del ferrocarril se 
mezclaba con una parada en  la hacienda Sebastopol, donde se podía hacer una caminata 
ecológica  hacia  un manantial  formado  por  las  aguas  del Río Apulo,  y  otra  caminata  en 
Cachipay, dónde se tomaba parte del camino real a El Ocaso y que terminaba en una finca 
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que ofrecía servicios recreativos complementarios. El proyecto generó  la aparición de un 
parqueadero en Facatativá, la reactivación del comercio informal de fin de semana en las 
veredas y tal vez  lo más  importante, hizo que  las comunidades recordaran  los valores de 
su patrimonio natural y cultural. El Tren de  la Montaña  funcionó hasta 2009, y su  fin se 
debió a los altos costos de mantenimiento de la vía, que muchas veces eran asumidos por 
el dueño de  la empresa, y por algunos accidentes que hicieron que el proyecto dejara de 
contar con el apoyo de los gobiernos municipales. 
 
 
        
 
Imágenes  83  y  84  .  El  Tren  de  la  Montaña.  Izq.  Tomada  de  http://www.planb.com.co/bogota/eventos‐
bogota/evento/tren‐de‐la‐montana/2490,    der.  Tomada  de  http://www.absolut‐colombia.com/tren‐de‐la‐
montana‐un‐itinerario‐en‐un‐ferrocarril‐historico/ 
 
Tren turístico de Girardot o Tren de la Alegría: 
 
El tren de pasajeros recorria 5 Km en media hora, funcionaba exclusivamente los fines de 
semana y festivos y pasaba por los cascos urbanos de los municipios de Flandes y Girardot. 
Hasta abril de 2011, la empresa administradora del proyecto era Global Ltda., dueña de la 
locomotora  y  que  tenía  a  su  cargo  el  mantenimiento  de  la  vía  férrea;  inicialmente  se 
quería despejar  la vía hasta Pubenza, en el municipio de Tocaima, pero por pérdida de  la 
bancada del Río Bogotá en las zonas de La Salada y Yesal no fue posible.  La recuperación 
de la zona de la estación central de Girardot se debe a la gestión de la extinta organización 
Girardot Vuelve al Río.  
 
La  Superintendencia  de  Puertos  y  Transporte,  ordenó  suspender  la  operación  del  Tren 
Turístico de Girardot, en abril de 2011, como consecuencia de  la falta de mantenimiento 
de la línea férrea, que debían realizar la empresa administradora e Invías. Global retiró su 
locomotora de  la  ciudad,  al dimensionar  la magnitud de  las  acciones de  reparación del 
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Mapa 38. Ruta de la Alegría. http://photos1.blogger.com/blogger/5731/2479/1600/VIA%20FERREA2.jpg 
 
22. Grado  de  implicación  de  las  autoridades  del  correspondiente  país  en  la  valoración  y 
conservación del itinerario. Posibilidad de suscitar su interés  
 
Entre  los años 70, cuando sucede  la cancelación del transporte de carga en  la  línea, y  los 
años 90 hubo un desinterés generalizado por parte del Gobierno Nacional hacia el  tema 
ferroviario.  Tras  el  Plan Nacional  de  Cultura  de  1992,  surge  la  necesidad  de  diseñar  un 
proyecto integral de protección y puesta en valor del patrimonio, por lo cual se da inicio al 
Programa de Reciclaje de  las Estaciones del  Ferrocarril,  convenio  interinstitucional entre 
Invías, Colcultura, Corporación Nacional del Turismo y Banco Central Hipotecario, que dejó 
como resultado la elaboración de un inventario de los 410 inmuebles, 210 levantamientos 
arquitectónicos, y la aparición del Programa de Reciclaje de Estaciones que dio origen a la 
ejecución de algunos proyectos de recuperación de  inmuebles por medio del reciclaje de 
inmuebles y la introducción de nuevos usos. Esta iniciativa y la declaratoria de emergencia 
de 1996, un año antes de la creación del Ministerio de Cultura, sirvieron para que el tema 
ferroviario  volviera  a  tomar  vigencia;  desafortunadamente,  y  con  excepción  de  casos 
particulares de recuperación, no se llevaron a cabo programas integrales de protección del 
conjunto  patrimonial.  El  inventario  realizado  y  la  puesta  en  marcha  del  Programa  de 
Reciclaje  de  Estaciones,  hicieron  que    Colcultura,  preocupada  por  el  estado  de 
vulnerabilidad del  tramo  Facatativá‐Girardot,  lo propusiera  como  candidato a  integrar  la 
lista  de  los  Bienes  de  Interés  Cultural  de  carácter Nacional  y  de  esta manera  frenar  el 
deterioro  del  conjunto  y  proteger  legalmente  su materialidad  y  sus  valores  culturales  y 
naturales. En 1997 se logra la declaratoria. 
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En  1998  el  arquitecto  Jaime  Ortiz,  ideó  y  lideró  el  proyecto  de  la  Gobernación  de 
Cundinamarca  llamado  Recuperación  del  Patrimonio  de  Caminos  y  Ferrocarriles  de 
Cundinamarca, que buscaba  la  gestión e  intervención patrimonial para  la  recuperación de 
2.000  kilómetros  de  caminos  de  origen  prehispánico,  colonial  y  republicano,  y  los  132 
kilómetros  de  línea  férrea  del  Tren  de  Girardot.  Para  el  caso  del  corredor  férreo,  se 
proponía “a Ferrovías la entrega en comodato de la vía a los municipios, la Gobernación le aporta al 
municipio  los  recursos  para  recuperar  la  vía  y,  por  último,  el  municipio  le  entrega  a  un  tercero 
privado  la  operación  del  tren  y  en  contraprestación  este  hace  el  mantenimiento  de  la  línea”. 
(MONTAÑA CUELLAR, 2002). Si bien  la recuperación no se pudo hacer completa, el proyecto 
fue pionero al  integrar  la administración departamental,  las de  los municipios, Ferrovías, 
una  entidad  pública  del  nivel  nacional,  la  empresa  privada  y  los  habitantes  de  las 
comunidades  locales,  que  aportaron  ideas  y  trabajo  para  la  recuperación  y  el 
mantenimiento de la ferrovía.  
 
El  futuro  de  los  inmuebles  que  pertenecen  a  Invías  es  tal  vez  el  más  incierto,  pues  la 
institución no  está de  acuerdo  con  la declaratoria de  todas  las  estaciones, que  incluyen 
desde los edificios más grandes y representativos hasta los paraderos rurales más sencillos 
y aislados. Aparte de algunos procesos de desalojo y la restauración del puente de Girardot  
la presencia de Invías en los sectores con estaciones entre Faca y Girardot fue nula. Sólo a 
partir de 2010 la institución volvió a mostrar interés hacia el conjunto total de estaciones, y 
empezó  con  asesoría  del  Ministerio  de  Cultura  un  proceso  de  reconocimiento  de  los 
inmuebles;  con  respecto  al  Tren  de  Girardot  específicamente,  algunos  funcionarios  del 
Ministerio de Cultura han mostrado interés en empezar a estudiarlo para proponerlo como 
un Paisaje Cultural.  
 
Los municipios han tomado conciencia acerca de los valores patrimoniales de las estaciones 
y  si bien  tienen  interés  por  su  conservación, no han  emprendido  acciones  concretas  en 
parte  debido  a  no  ser  los  dueños  de  las  estaciones  y  en  parte  por  la  falta  de  recursos 
destinados a la cultura. 
 
 
23. Otros itinerarios de similar carácter 
 
La idea de los ferrocarriles como posibles itinerarios culturales no ha sido muy considerada 
por  muchos  expertos  en  el  tema  del  patrimonio  cultural,  por  lo  cual  no  se  conocen 
itinerarios de  carácter  similar, pero  vale  la pena anotar  los  casos de  los  Ferrocarriles de 
Montaña  de  la  India:  de  la  Montaña  Nilgiri,  Darjeeling  y  Kalka‐Shimla,  que  presentan 
características  similares  a  las  del  Tren  de  Girardot,  como  encontrarse  localizados  en 
terrenos  montañosos  de  grandes  pendientes,  desarrollarse  en  su  mayoría  a  través  de 
parajes  rurales y de pequeñas poblaciones, haber  suscitado el comercio y el crecimiento 
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económico de  la región, contar con estaciones y patrimonio arquitectónico modesto pero 
de  un  gran  valor  cultural,  y  haber  generado  o  consolidado  actividades  turísticas.    Los 
ferrocarriles europeos de Semmering y el Rético, pueden considerarse también  itinerarios 
culturales en potencia, y presentan varias similitudes con el caso del tren de Girardot. 
 
 
24. Referencias (históricas, culturales, religiosas, etc.) 
 
El interés hacia el Tren de Girardot ha suscitado aproximaciones desde varias disciplinas, lo 
cual  enfatiza  la  complejidad  y  la  trascendencia  de  la  línea:  Historiadores,  economistas, 
ingenieros, arquitectos, escritores y  cronistas, por mencionar  sólo algunos profesionales, 
han escrito al respecto, y han abordado de diversas formas el hecho físico del ferrocarril y 
las  implicaciones económicas y culturales. Es de destacar también  la  labor de recopilación 
documental  y  testimonial  llevada  a  cabo  por  profesores  locales  y  por  algunos  antiguos 
empleados  de  Ferrocarriles  Nacionales  o  de  Ferrovías,  que  guardan  un  conocimiento 
invaluable acerca de las épocas del auge ferroviario.  
 
 
25. Estudios e investigaciones realizadas y en curso 
 
La  investigación  “Arquitectura  Ferroviaria”  de  Orlando  Ordoñez  fue  el  primer  estudio 
acerca de  las estaciones ferroviarias que se realizó en el país, y fue producto de una beca 
de investigación de Colcultura. El estudio fue realizado en 1995 y significó un acercamiento 
al  edificio  de  estación  más  que  una  mirada  particular  a  cada  una  de  las  líneas  y  sus 
características;  identificó  los  elementos  compositivos  de  las  estaciones  y  propuso  varias 
clasificaciones  según  cronología,  composición  y  localización.  Adicionalmente  hizo  una 
identificación bibliográfica acerca de varias de las líneas nacionales. 
 
En años recientes el Ministerio de Cultura contrató  la elaboración del Plan Estratégico de 
Estaciones,  con  el  fin  de  formular  una  forma  efectiva  de  gestionar  un  Bien  de  Interés 
Cultural con la complejidad del Conjunto de Estaciones del país. El Ministerio de Cultura y la 
Dirección de la Red Terciaria y Férrea del Instituto Nacional de Vías – Invías se encuentran 
trabajando desde principios de 2011 en  la  revisión del conjunto de estaciones propiedad 
del mencionado Instituto con el fin de realizar obras de emergencia y enriquecer el estudio 
de  los  inmuebles declarados; desde  luego  la  labor es extensa y actualmente se discute  la 
necesidad  y  factibilidad  de  ampliar  el  equipo  para  acelerar  el  proceso  de  estudio  y  una 
posterior valoración. Dentro de los objetivos específicos del plan se encuentran:  
 
- Proponer  acciones  efectivas  para  superar  la  valoración  de  la  arquitectura  de  las 
estaciones y avanzar hacia la valoración del patrimonio ferroviario colombiano. 
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- Contemplar las acciones necesarias para poder definir el conjunto de las estaciones del 
ferrocarril incluidas dentro del alcance de la declaratoria del decreto 746 de 1996. 
- Proponer  un  esquema  de  usos  que  sean  compatibles  con  la  estructura  física  de  las 
estaciones  y  que  cumplan  con  un  objetivo  general  de  propiciar  desarrollo  social  y 
cultural en las comunidades asociadas. 
- Desarrollar un esquema de divulgación permanente que reactive la memoria colectiva 
alrededor de los elementos del ferrocarril. 
- Proponer  proyectos  puntuales  detonantes  que  visibilicen  el  ferrocarril  dentro  de  la 
actividad cultural del país. 
- Proponer un esquema de trabajo interinstitucional que multiplique la efectividad de las 
acciones que las instituciones involucradas vienen desarrollando individualmente. 
 
Las  líneas  estratégicas  propuestas  para  alcanzar  los  propósitos  enunciados  son 
investigación,  protección  legal,  un  Programa  de  Inventario,  Rehabilitación  y 
Refuncionalización, Divulgación, Respaldo Institucional, y Proyectos Prioritarios. El plazo de 
ejecución total del proyecto es de 10 años.  
 
Recientemente  se  realizó  la  tesis  “Plan  Integral  de  Manejo  del  Itinerario  Cultural  de  la 
cuenca  alta del  río Apulo”   de  la Maestría en Patrimonio Cultural  y Territorio, Pontificia 
Universidad  Javeriana, Bogotá, por Diego Martínez Celis,  Fernando Palau Rivas  y Andrea 
Pardo Durana. El trabajo se centró en la identificación del patrimonio natural y cultural del 
municipio, y en el  río Apulo como conductor de 3000 años de devenires históricos de  la 
región.    
 
 
26. Bibliografía:  Debido  a  la  extensión  remitirse  a  la  bibliografía  al  final  del  presente 
documento 
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27. Fotografías: 
 
Paisajes: 
 
  
Imagen 85. Paisaje entre Zipacón y Sebastopol. 
 
 
  
Imagen 86. Paisaje entre Tablanca y La Florida. 
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Imagen 87. Casa de recreo entre Cachipay y La Capilla 
 
 
 
  
Imagen 88. Puente sobre quebrada en el sector de Hospicio. 
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Imagen 89.  Las Margaritas. 
 
 
  
Imagen 90. Río Apulo, en tramo San Antonio Apulo. 
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Imagen 91. Sembrados de plátano y montañas que bordean el valle, en tramo San Antonio Apulo. 
 
 
 
  
Imagen 92. Río Bogotá en tramo Estribo‐Portillo. 
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El Tendido y las obras de ingeniería: 
 
 
  
Imagen 95. Pontón sobre quebrada en tramo Cisneros‐Zipacón 
 
 
  
Imagen 96. Pontón sobre quebrada en Zipacón (barrio La Estación) 
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Imagen 97. Tanque para la locomotora en Zipacón (barrio La Estación) 
 
            
Imágenes 98  y 99. El túnel de Zipacón, boca y vista interna de la bóveda y los muros en piedra. 
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Imagen 100. Pontón y  vía doble en Sebastopol. Uno de los pocos tramos dónde hay línea para dos trenes. 
 
 
 
             
Imágenes 101  y 102 . Tendido y puente en tramo Sebastopol‐Tablanca. 
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Imágenes 103 y 104. Puente en el tramo Tablanca‐La Florida 
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Imagen 107. La vía doble se vuelve sencilla saliendo de Cachipay 
 
 
 
 
 
  
 
Imagen 108. Sección de vía doble y tanque elevado en La Capilla 
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Imagen 109. Perfil de vía tipo en tramo La Capilla‐El Ocaso 
 
 
 
  
Imagen 110. Puente sobre vía municipal en La Esperanza 
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Imagen 111. Puente sobre el Río Apulo, desaparecido en la actualidad por colapso de su estructura 
 
 
 
 
  
Imagen 112. Puente entre Doima y Hospicio 
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Imagen  113. Tornamesa de San Javier. 
Tomada de http://viveelpatrimonioenlamesacund.blogspot.com/2010/04/patrimonio.html 
 
 
 
  
 
Imagen 114. Detalle de la Tornamesa en San Javier. 
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Imagen 115. Tramo entre San Javier y Las Margaritas 
 
 
 
  
Imagen 116. Tanques de Las Margaritas 
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Imagen 117. Tanque para  diesel  en San Antonio 
 
 
 
  
 
Imagen 118. Invasión sobre la vía férrea, en tramo San Antonio ‐ Apulo 
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Imagen 119. Tendido férreo y tanque para la locomotora en Apulo 
 
 
 
 
  
Imagen  120. Perfil tipo del tramo Portillo‐Tocaima 
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Imagen 121. Vía doble en Girardot 
 
 
 
  
Imagen  122. Puente entre Girardot y Flandes 
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Estaciones: 
 
 
 
  
Imagen 123. Conjunto ferroviario de Zipacón (barrio La Estación) 
 
 
 
  
Imagen  124. Estación Tablanca 
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Imagen 135. Edificio de taquillas del conjunto ferroviario de Apulo 
 
 
 
 
  
 
Imagen 135. Edificio para la bodega de equipaje del conjunto ferroviario de Apulo 
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Imagen 150. El territorio de la Cuenca Alta del Río Apulo en el municipio de Zipacón. Folleto de divulgación de la tesis 
“Plan  Integral  de Manejo  del  Itinerario  Cultural  de  la  cuenca  alta  del  río  Apulo”    de  la Maestría  en  Patrimonio 
Cultural y Territorio, Pontificia Universidad  Javeriana, Bogotá,  realizada por Diego Martínez Celis, Fernando Palau 
Rivas y Andrea Pardo Durana. El trabajo se centró en la identificación del patrimonio natural y cultural del municipio, 
y  en  el  río  Apulo  como  conductor  de  3000  años  de  devenires  históricos  de  la  región.  Tomado  de 
http://www.rupestreweb.info/zipacon2011.html 
 
         
 
Imágenes 151 y 152.    Izq. Petroglifo en el  sector de El Ocaso, Der. Pictografía en el  sector de  la Chaguya. Visitas 
organizadas por los estudiantes de la Maestría en Patrimonio Cultural y Territorio de la Universidad Javeriana, con la 
participación de la comunidad y de colegios locales, y cuyos resultados fueron socializados en el municipio en junio 
de 2011.  Tomadas de  http://www.rupestreweb.info/zipacon2011.html 
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Cachipay: 
 
              
Imágenes    153  y  154  .  Petroglifos  en  el  municipio  de  Cachipay.  Izq.  Tomada  de 
http://www.rupestreweb.info/tmyc.html           Der. Petroglifo tizado en la vereda Peña Negra de Cachipay. Tomada 
de http://gloolarte.blogspot.com/2010/03/petroglifo‐cerca‐cachipay‐colombia.html 
 
Anolaima: 
 
           
 
Imágenes 155 y 156. Petroglifos en Anolaima. Tomadas de http://rupestreweb.info/anolaima.html 
 
Tocaima: 
 
  
Imagen 157. Museo Arqueológico y Paleontológico Pubenza. Tomada de 
http://www.icanh.gov.co/?idcategoria=5462 
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Imágenes  162 y 163 . Fragmentos de caminos reales en La Mesa, Izq. La Esperanza, Der. La Mesa 
 
 
 
Haciendas:  
 
 
      
Imágenes 164  y 165. Hacienda Sebastopol en Zipacón 
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Imágenes 166 y 167. Casa Museo y molino en la Hacienda Santa Inés en La Mesa. Tomadas de 
http://www.destinosyplanes.com/portal/index.php?option=com_content&view=article&id=304%3Avisita‐a‐una‐
hacienda‐cafetera‐corregido&catid=215%3Anaturaleza‐&Itemid=72&lang=es 
 
 
 
 
Patrimonio Inmaterial: 
 
        
Imágenes 168 y 169. Celebraciones del Día del Campesino en Anolaima y Cabalgata en la Feria Equina de Facatativá. 
Izq. Tomada de http://es.wikipedia.org/wiki/Archivo:Anolaima.jpg Der. Tomada de http://www.facatativa‐
cundinamarca.gov.co/sitio.shtml?apc=I1‐‐‐‐&x=2621805&s=C&m=n 
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V.3. Formulación del Proyecto del itinerario Cultural 
del Tren de Girardot 
 
 
El punto de partida, cómo se mencionó en apartados anteriores, es la decisión de configurar un 
Itinerario Cultural que englobe un conjunto patrimonial extenso y variado. El objetivo principal 
que  busca  el  proyecto  es  la  protección  del  patrimonio  cultural  y  natural  que  compone  el 
Itinerario Cultural del Tren de Girardot, para frenar su deterioro, por medio del planteamiento 
de  un  proyecto  de  gestión  que  garantice  la  conservación  y  sostenibilidad  del  conjunto 
patrimonial abordándolo de manera integral. 
 
Los objetivos específicos que busca el proyecto son: 
 
 Impedir la desaparición de las estaciones ferroviarias de los 9 municipios, por medio de 
acciones encaminadas a  la recuperación de su fábrica, y que garantice  la reasignación 
de usos que permitan su sostenibilidad. 
 Abordar el conjunto patrimonial desde una perspectiva amplia e integral, por medio de 
la  identificación  y  valoraciones  de  los  ámbitos  arquitectónicos,  de  obras  de 
infraestructura,  territoriales,  paisajísticas,  arqueológicas,  históricas,  y  de 
manifestaciones culturales intangibles. 
 Ofrecer  beneficios  a  las  comunidades  involucradas,  por  medio  de  la  creación  de 
servicios  en  las  antiguas  estaciones  del  tren  y  por  el  planteamiento  de  líneas 
estratégicas y proyectos que generen recurso para beneficio de los locales. 
 Formular un proyecto de turismo cultural responsable y comprometido con la difusión 
y conservación de los bienes patrimoniales naturales y culturales. 
 Realizar procesos de sensibilización y difusión del patrimonio con  las comunidades de 
los municipios,  tanto en medios urbanos como  rurales, pues son ellos  los guardianes 
permanentes del conjunto patrimonial. 
 Reflexionar  acerca  de  la  nueva  categoría  del  Itinerario  Cultural,  de  sus  conceptos, 
alcances,  retos,  y  metodología  propuesta,  para  probar  si  el  concepto  está  lo 
suficientemente depurado y si  los planteamientos metodológicos realmente permiten 
hacer una aproximación científica al tema. 
 Profundizar  en  la  historia  del  Tren  de  Girardot,  y  hacer  una  interpretación  de  la 
dinámica  por  medio  de  la  identificación  y  valoración  de  los  elementos  que  lo 
conformaban. 
 Trascender  el  campo  del  patrimonio  cultural  que  representan  las  estaciones  del 
ferrocarril,  ampliando  la  mirada  hacia  las  obras  de  infraestructura  que  fueron 
construidas en el trayecto y que conforman un patrimonio  industrial destacable en el 
país. 
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 Identificar  la  incidencia  de  las  condiciones  geográficas  del  suroccidente  de 
Cundinamarca en el diseño y construcción de la línea Facatativá‐Girardot. 
 Determinar el estado de conservación del conjunto patrimonial y detectar  los puntos 
críticos  que  atentan  contra  la  integridad  o  estabilidad  de  sus  componentes,  para 
formular acciones concretas de salvaguardia. 
 
 
V.3.1. Marco legal dentro del cual se inscribe el proyecto 
 
Las principales determinantes de tipo legal que han de tenerse en cuenta en el planteamiento y 
ejecución del proyecto de gestión para el Itinerario Cultural del Tren de Girardot son: 
 
LEY GENERAL DE CULTURA 397 DE 1997: 
Título. II Articulo 8: DECLARATORIA Y MANEJO DEL PATRIMONIO CULTURAL DE LA NACION: “Los 
planes  de  desarrollo  de  las  entidades  territoriales  tendrán  en  cuenta  los  recursos  para  la 
conservación y la recuperación del patrimonio cultural”. 
Título  II. Artículo 11. REGIMENES PARA LOS BIENES DE  INTERES CULTURAL: “Sobre el Bien de 
Interés Cultural no  se podrá efectuar  intervención alguna  sin  la  correspondiente autorización 
del Ministerio de Cultura”. 
Título IV. Articulo 63. FONDOS MIXTOS DE PROMOCION DE LA CULTURA Y DE LAS ARTES: “Con 
el  fin de promover  la  creación,  la  investigación  y  la difusión de  las diversas manifestaciones 
artísticas y culturales, créase el Fondo Mixto Nacional de Promoción de la Cultura y las Artes. 
Autorizase  al  Ministerio  de  Cultura,  para  participar  en  la  creación  de  los  fondos  mixtos 
departamentales,  distritales,  municipales  y  de  los  territorios  indígenas  conforme  a  la 
reglamentación que para tal efecto expida el Gobierno Nacional, así como para realizar aportes 
y celebrar convenios de fomento y promoción de las artes y la cultura con dichos fondos.  
 
 
LEY GENERAL DE TURISMO, LEY 300 DE 1996: 
 
Reconoce  al  turismo  como  actividad  prioritaria  para  el  desarrollo  económico  y  establece 
principios  acerca  de  su  competitividad  y  sostenibilidad;  adicionalmente,  reconoce  la 
importancia de los valores culturales para el turismo, por lo que propone herramientas para su 
correcta  gestión.  Define  las  modalidades  de  turismo  que  se  relacionan  con  el  patrimonio 
cultural.  
 
 
MEMORIAS Y PATRIMONIO DEL TREN DE GIRARDOT 
 
 
443 
 
 
 
 
 
LEY DE ORDENAMIENTO TERRITORIAL 388 DE 1997:  
 
Cuya  finalidad  es  definir  el  proceso  de  ordenamiento  territorial  de  los municipios.  Según  el 
número de habitantes del municipio  la  figura varía así: De 0 a 30.000 habitantes  se hace un 
Esquema  de  Ordenamiento,  de  30.000  a  100.000  habitantes,  se  hace  un  Plan  Básico  de 
Ordenamiento  Territorial  y  de  100.000  habitantes  en  adelante  se  hace  un  Plan  de 
Ordenamiento Territorial. 
 
Busca  entre  otros:  “El  establecimiento  de  los  mecanismos  que  permitan  al  municipio,  en 
ejercicio  de  su  autonomía,  promover  el  ordenamiento  de  su  territorio,  el  uso  equitativo  y 
racional del suelo, la preservación y defensa del patrimonio ecológico y cultural localizado en su 
ámbito  territorial  y  la prevención de desastres  en asentamientos de alto  riesgo, así  como  la 
ejecución de acciones urbanísticas eficientes”.  
 
 
DECLARATORIA DEL “CONJUNTO DE ESTACIONES DEL FERROCARRIL” EN COLOMBIA 
Mediante decreto 0746 de 1996. 
 
 
DECLARATORIA DE LA LÍNEA FACATATIVÁ GIRARDOT 
Mediante resolución 0800 del 31 de julio de 1998 
 
 
 
V.3.2. Actores 
 
 
El proyecto debe  implementarse mediante  la acción mixta, es decir con recursos y capital del 
sector  privado  y  con  infraestructura  que  está  en  manos  del  sector  público.  Para  su 
administración  se  deberá  crear  una  entidad  gestora  que  coordine  la  participación  de  los 
siguientes actores: 
 
Las entidades públicas consideradas son: 
 
 Ministerio  de  Cultura,  encargado  de  hacer  la  asesoría  al  proyecto,  para  buscar  las 
mejores estrategias de protección del conjunto ferroviario. 
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 Gobernación de Cundinamarca: Dispone del poder de ejecución para  llevar a cabo un 
proyecto concertado de  la magnitud del  Itinerario del Tren de Girardot, que  incluye 9 
municipios. 
 Invías: Como propietario de la mayoría de inmuebles y responsable del mantenimiento 
de  las carreteras, caminos y de  la  línea del  ferrocarril, es un actor  fundamental, que 
provee información técnica del tema. 
 Ministerio de Medio Ambiente: Asesor en el tema de rehabilitación ambiental. 
 ICANH  Instituto  Colombiano  de  Antropología  e  Historia:  Asesor  en  temas  de 
etnoarqueología, arqueología industrial y arqueología del paisaje.   
 Ministerio de Comercio,  Industria  y  Turismo,  como  asesor  en  la  implementación del 
programa de turismo cultural. 
 Corporaciones  autónomas  regionales, que  como entes públicos  velan por el  cuidado 
del  medio  ambiente  y  los  recursos  naturales  renovables  y  buscan  el  desarrollo 
sostenible de regiones geográficas extensas con características similares. Para  la zona 
de  estudio  funcionan  dos:  CAR  Corporación  Autónoma  Regional  de  Cundinamarca, 
(regionales Sabana de Occidente con sede en Funza y Tequendama y Alto Magdalena 
con sede en Girardot) y CAR Río Grande de  la Magdalena que  incluye a  la ciudad de 
Girardot.  
 Asociaciones  de  municipios:  creadas  para  emprender  proyectos  comunes  como 
prestación  de  servicios  públicos  y mejoramiento  de  la  estructura  vial.  En  el  área  de 
estudio tienen jurisdicción: Asotequendama (que incluye a Anapoima, Anolaima, Apulo, 
Cachipay y La Mesa); ASCOC Asociación de Municipios de Sabana Occidente (incluye a 
Facatativá y Zipacón); y ASOMUNICIPIOS Asociación de Municipios del Alto Magdalena 
(incluye a Tocaima Y Girardot). 
 Alcaldías de los 9 municipios. 
 
 
Empresa privada:  
 
 Global  Ltda.  Metalmecánica  y  Ferroviaria:  ocupan  actualmente  los  talleres  de 
Facatativá,  son  dueños  de  material  rodante  y  prestan  servicios  de  producción  y 
mantenimiento de elementos para la industria ferroviaria. 
 Fundaciones de caminantes. 
 Empresas de turismo locales. 
 Empresas floricultoras 
 
Propietarios privados 
 
Empresa mixta: 
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 Artesanías de Colombia. 
 
 
Organizaciones de la sociedad civil: 
 ONGs con orientaciones ambientales, agrícolas, de trabajo social, etc. 
 Federación Nacional de Cafeteros 
 
 
 
V.3.3. Encuadre en otros proyectos 
 
 
PROYECTO TREN DE CERCANÍAS 
Tiene  como  finalidad  dar  apoyo  al  transporte  masivo  entre  Bogotá  y  los  municipios  de  la 
Sabana,  por  medio  de  la  reactivación  del  transporte  ferroviario.  Fue  definido  mediante  el 
Decreto 619 en su artículo 181  del Plan de Ordenamiento Territorial  de Bogotá  y es manejado 
como un convenio Interinstitucional suscrito por el Misterio de Transporte, La Gobernación de 
Cundinamarca,  la Alcaldía Mayor de Bogotá, Ferrovías y  los municipios de  la Sabana, Centro y 
Occidente dentro de  los cuales están Facatativá y Zipacón. Sin embargo con  la  liquidación de 
Ferrovías,  este  proyecto  ha  tenido  que  ser  replanteado  y  orientado  en  varias  ocasiones, 
aplazando  su desarrollo el cual estaba plantado para el año 2002, y haciendo que haya  sido 
sometido a varias revisiones. como 
 
Uno de los planteamientos propone para su primera etapa la reactivación de 3 líneas: Bogotá ‐  
Facatativá, Bogotá ‐ Zipaquirá y Bogotá ‐ Suesca. 
 
Si bien el proyecto sólo estaría tocando directamente al municipio de Facatativá, el hecho de 
que transporte un número elevado de viajeros, abre  las posibilidades para el empalme con  la 
vía histórica de Facatativá – Girardot y beneficia al proyecto por la puesta en escena del tema 
férreo y la divulgación que recibiría. De poner en marcha el proyecto, los talleres de reparación 
y mantenimiento se ubicarían en los talleres de El Corzo de Facatativá. 
 
 
PLANES DE ORDENAMIENTO TERRITORIAL DE LOS NUEVE MUNICIPIOS:  
Todos  los municipios consideran el turismo como un factor de desarrollo económico, pero  los 
programas ejecutados demuestran que aún hay un gran desconocimiento del tema cultural y 
de la voluntad política por adelantar programas novedosos de conservación patrimonial para la 
explotación turística. 
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V.3.4. Modelo de gestión  
 
El esquema de gestión propuesto es de  tipo mixto, donde  los  recursos provienen de  fondos 
Privados,  Públicos  y  de  Organizaciones  no  Gubernamentales,  utilizando  edificaciones  e 
infraestructura de propiedad nacional, para llegar a un beneficio común. 
 
Para esto  se propone  la  creación de una Fundación  como entidad gestora,  integrada por un 
grupo  interdisciplinario,  encargada  del  diseño  y  coordinación  de  planes,  etapas  y  actores 
involucrados en la puesta en marcha del Itinerario Cultural. Debe tener una sede principal en la 
ciudad de Bogotá, desde  la cual se puedan gestionar todos  los procesos de concertación y de 
negociación  con  las  entidades públicas  y privadas;  adicionalmente  es necesario  tener por  lo 
menos  3  sedes más  en  la  zona  de  estudio,  ubicadas  en  los  núcleos  funcionales  designados 
anteriormente, es decir en Zipacón, La Mesa y Girardot, sitios dónde se recibirá la información 
procedente del  trabajo de campo y de  las  investigaciones  locales. Las sedes contarán con un 
centro de documentación, una sala de reuniones y servicio de atención al público. 
 
La Fundación será dirigida por un profesional experto en gestión de bienes culturales; habrá un 
coordinador de gestión, un coordinador técnico, y un coordinador social. 
 
La División de Gestión deberá encargarse de convocar a  los actores y posibles  inversionistas y 
de sacar adelante los convenios necesarios. Tendrá el apoyo de un abogado experto en bienes 
culturales  y  se  generarán  las  propuestas  jurídicas  pertinentes.  El  equipo  se  conformará  por 
administradores de empresas, economistas, un diseñador gráfico y un publicista, encargados 
de la difusión del proyecto en cada una de sus etapas. Esta división se encargará del manejo de 
los recursos financieros y económicos. 
 
La División Técnica,  tendrá un coordinador experto en Conservación del Patrimonio Cultural, 
que  lidere  a  los  equipos  de  investigación.  La  finalidad  principal  será  dirigir  las  etapas  de 
investigación,  valoración,  diagnóstico  y  ejecución  de  obras  de  restauración  a  nivel 
arquitectónico,  de  obras  de  infraestructura  y  rehabilitación  del  paisaje,  para  lo  cual  deberá 
estar asesorado por un experto en medio ambiente. 
 
La División de Trabajo Social, estará coordinada por un experto en trabajo social, y su equipo 
tendrá como  finalidad el acercamiento a  las comunidades, para  identificar  sus necesidades y 
diseñar formas de participación en el proyecto. Deberá  liderar  los procesos de socialización y 
concertación en los 9 municipios. En este grupo se incluirá a un coordinador de capacitaciones 
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técnicas  y  a  un  líder  de  guías  locales.  La  División  deberá  contar  con  representantes  de  las 
comunidades para la aprobación de cualquier medida. 
 
 
Equipos técnicos requeridos: 
 
Para  llevar  a  cabo  el  trabajo  de  investigación  se  requiere  de  los  siguientes  equipos  y 
profesionales: 
 
 
Equipo de patrimonio cultural construido: 
Grupo de arquitectura: con expertos en conservación del patrimonio cultural para realizar  las 
visitas de diagnóstico  y  las  valoraciones de  los  inmuebles  correspondientes a  las estaciones. 
Realizarán también la búsqueda bibliográfica para la elaboración de estudios histórico críticos. 
El equipo debe  contar  con un experto en arquitectura en  tierra. Otro equipo de arquitectos 
trabajará en  la  identificación de  inmuebles de  interés en  la  zona de amortiguamiento, como 
fincas, trilladoras, hoteles, etc. 
Grupo de ingeniería: dedicado al estudio de las obras de la infraestructura del ferrocarril.  
Grupo de historia: que funciona como asesor de los demás equipos y que tiene como principal 
objetivo  la reconstrucción detallada del proceso de gestación, construcción, funcionamiento y 
deterioro del Tren de Girardot y de sus contenidos derivados. 
 
Equipo de patrimonio cultural mueble: 
Grupo de arqueología: con expertos en etnohistoria y arqueología industrial. 
Grupo de objetos muebles: con diseñadores  industriales o expertos en objetos  industriales, y 
ingenieros  mecánicos  y  por  lo  menos  un  antiguo  funcionario  de  Ferrocarriles  Nacionales  o 
Ferrovías. 
 
Equipo de patrimonio natural: 
Compuesto por biólogos para la identificación de las riquezas naturales y para la recuperación 
del paisaje, ingenieros ambientales, geólogos, geógrafos y un paisajista coordinador del equipo.  
 
Equipo de patrimonio inmaterial: 
Compuesto  por  antropólogos  y  sociólogos  que  identifiquen  las  manifestaciones  culturales 
intangibles como tradiciones, festividades, saberes tradicionales, etc. 
En cuanto a la estructura organizativa de la entidad gestora deberá contarse con por lo menos: 
Un director de proyecto, experto en gestión del patrimonio  cultural, un  coordinador  técnico 
experto en  conservación del patrimonio  cultural, un  coordinador de gestión, que  controle  la 
obtención y administración de recursos y que cuente con el apoyo de un abogado experto en 
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temas  culturales  y  un  contador;  se  designará  también  un  equipo  de  coordinación  social, 
compuesto por un trabajador social y un representante de cada municipio. 
 
 
Financiación:  
 
Inversión  pública  de  los ministerios  involucrados,  la Gobernación  de  Cundinamarca  e  Invías 
principalmente,  inversión  privada,  donaciones  a  la  entidad  coordinadora,  venta  de  espacios 
publicitarios  y de difusión en  áreas determinadas del proyecto, posibilidades de  crédito  con 
Banco  Interamericano  de  Desarrollo.  Implementación  de  estampillas  Procultura 
departamentales y municipales, vinculación del sector a  los programas de  incentivos  fiscales, 
articulación con fuentes de Cooperación Internacional, participación en programas u  líneas de 
financiación  FINDETER,  inversiones  derivadas  de  la  financiación  de  proyectos  de  turismo 
cultural,  según  lo  establecido  en  el  documento  COMPES  3255,  sobre  recursos  de  IVA  a  la 
telefonía celular. 
 
Logística: 
 
La  entidad  gestora  debe  tener  una  sede  principal  en  la  ciudad  de  Bogotá,  desde  la  cual  se 
puedan  gestionar  todos  los  procesos  de  concertación  y  de  negociación  con  las  entidades 
públicas y privadas; adicionalmente es necesario tener por lo menos 3 sedes más en la zona de 
estudio, ubicadas en los núcleos funcionales designados anteriormente, es decir en Zipacón, La 
Mesa y Girardot, sitios dónde se recibirá la información procedente del trabajo de campo y de 
las  investigaciones  locales. Las sedes contarán con un centro de documentación, una sala de 
reuniones y servicio de atención al público. 
 
El trabajo de campo ha de realizarse según las condiciones geográficas y de conservación de las 
vías, han de usarse vehículos, motos, cuatrimotos, caballos y desde luego el recorrido peatonal 
es  fundamental.  Los  equipos  deben  avisar  a  la  policía  local  para  informarse  acerca  de  la 
seguridad  de  los  lugares  a  visitar  y  para  hacer  saber  a  las  autoridades  la  presencia  de 
profesionales y equipos. 
 
 
 
V.4. Etapas de desarrollo del proyecto 
 
 
Como primer paso se debe crear y  formalizar  la entidad gestora, de carácter mixto y han de 
establecerse las alianzas estratégicas entre cada uno de los actores del proyecto y la obtención 
de  los  capitales  iniciales.  Se proponen  tres  fases principales, que deben  funcionar  en  varios 
frentes de manera simultánea y coordinada: 
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Primera  fase:  “Estructuración del  Itinerario Cultural del  tren  de Girardot”. Conformación  de 
equipos de  investigación, desarrollo de una metodología de trabajo, diseño y estandarización 
de fichas y definición de coordinadores. 
 
Comprende la etapa de investigación, a partir de la creación de equipos que se encarguen de la 
construcción  de  los  contenidos  del  Itinerario  Cultural,  es  decir  que  identifiquen,  armen  un 
inventario, hagan prediagnósticos y valoraciones de  los bienes, y que  realicen  las búsquedas 
bibliográficas necesarias para construir un guión patrimonial en las dimensiones de: patrimonio 
arquitectónico  del  ferrocarril,  patrimonio  arquitectónico  asociado,  hallazgos  arqueológicos, 
patrimonio  natural  y  manifestaciones  culturales  intangibles.  De  igual  modo  se  hará  la 
identificación  de  otros  sistemas  patrimoniales  existentes  en  la  zona  como  caminos  reales, 
yacimientos arqueológicos, reservas de fauna y flora, etc. 
 
A partir de un diagnóstico inicial y previo a los resultados definitivos de las investigaciones por 
equipos, han de determinarse  los puntos  críticos del  itinerario, para eliminar  los  riesgos por 
desastres  naturales  y  realizar  las  rehabilitaciones  ambientales  pertinentes.  La  vía  como  eje 
estructurante del  itinerario recibirá  las primeras acciones de  intervención y de eliminación de 
las causas de deterioro. 
 
Simultáneamente  se  realizarán  los  estudios  técnicos  conducentes  a  la  restauración  del 
conjunto de estaciones y se adelantarán  los procesos de expropiación y desalojo cuando sean 
necesarios y aclaración del tema de propiedad. 
 
Segunda  fase:  llamada “Preparación para  la visita  turística”, comprende el procesamiento de 
los datos obtenidos por cada unos de los equipos y la creación de un banco de datos. Durante 
esta  etapa  se  restaurará  el  primer  grupo  de  estaciones,  prestando  atención  prioritaria  a 
aquellas que estén en riesgo de colapso, que presenten deterioros severos que atenten contra 
su estabilidad estructural o aquellas que se ubican en puntos estratégicos del  itinerario y que 
deben ser puestas al servicio de manera urgente. El objetivo principal es impedir el colapso de 
las obras arquitectónicas y de ingeniería que hacen parte del itinerario cultural. 
 
Formulación  y  aprobación de  los  instrumentos  legales de protección  y  formación de  guías  y 
administradores locales. 
 
Formulación de planes de uso para  el desarrollo  sostenible del  itinerario  y  las  estaciones,  y 
realización de estudios de impacto de carga e impacto ambiental.  
 
Tercera  fase:  “Puesta  en  marcha  del  Itinerario  Cultural”.  Se  establecerán  los  centros  de 
interpretación  en  los  sitios  con mayor  simbolismo  o  en  los  que  fueron  testigos  de  sucesos 
MEMORIAS Y PATRIMONIO DEL TREN DE GIRARDOT 
 
 
450 
 
 
históricos  relevantes.  La  puesta  en  marcha  comprende  la  reactivación  del  transporte  de 
pasajeros mencionada anteriormente, y el inicio de la nueva actividad de turismo cultural. 
 
Se llevará a cabo también el diseño de símbolos y distintivos, y se señalizará la ruta principal del 
itinerario,  así  como  los  circuitos  derivados.  La  campaña  de  difusión  llegará  a  su  punto más 
activo,  y  se  hará  por  todos  los  medios  de  comunicación  posibles,  así  como  por  las  redes 
sociales. Se continuará con la restauración del segundo grupo de estaciones.  
 
 
 
Seguimiento: 
 
Todas  las  etapas  del  proyecto  están  programadas  para  tener  un  periodo  de  evaluación  por 
medio de monitoreos  y  revisión de  los procesos    realizados, estos  corren por  cuenta de  los 
grupos de trabajo con excepción de las interventorias de ley, las cuales deben ser contratadas 
con  firmas  o  personas  externas  a  la  Entidad  Gestora.  Las  actividades  de  evaluación  serán 
diseñadas para cada equipo de trabajo.  
 
Los procesos  técnicos  tendrán una primera evaluación al  finalizar  las obras, que debe hacer 
parte  del  informe  final  de  obra;  posteriormente  el  seguimiento  está  propuesto  como  la  
verificación anual del estado y condiciones de las obras realizadas.  
 
Para las actividades de orden social, los procesos serán evaluados por objetivos y presentados 
en  los  comités  de  trabajo  de  la  Entidad  Gestora,  a  largo  plazo  debe  existir  un  estudio  de 
impacto del proyecto en la comunidad y población directamente afectada.  
 
La  fundación  como  entidad  gestora  deberá  someterse  a  evaluaciones  regulares  (según  se 
establezca en  los estatutos de  la misma), revisando entre otros  las actividades realizadas y el 
cumplimiento de objetivos planteados. 
 
Los  proyectos  productivos  propuestos  son  actividades  de  lucro  aisladas  de  las  funciones  y 
responsabilidades  directas  de  la  Entidad Gestora,  y  por  lo    tanto  serán  evaluados  de  forma 
independiente; los factores a tener en cuenta serán, rentabilidad, servicio y calidad, de acuerdo 
a los parámetros previstos por los estudios previos de mercado y rentabilidad.  
 
Las  obras  de  restauración  paisajística  de  infraestructura  y  de  inmuebles  deben  tener  un 
seguimiento cercano por parte de la interventoría, y han de presentar un informe detallado al 
terminar  las  obras.  El  seguimiento  a  los  trabajos  se  hará  anualmente  y  deberán  contar  con 
pólizas de estabilidad y seguridad.  
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V.5. Líneas estratégicas, programas y acciones 
 
 
Las  líneas  estratégicas  se  refieren  e  los  énfasis  identificados  que  llevarán  a  cumplir  con  los 
objetivos del proyecto, ayudarán a combatir las debilidades y facilitarán la gestión del proyecto. 
Dentro  de  cada  línea  estratégica  se  formularán  proyectos  y  programas  específicos  para 
materializar las intenciones y lograr los objetivos específicos. 
 
 
Las líneas estratégicas pertinentes son:  
 
 
Gestión y Sostenibilidad del Turismo Cultural:  
 
Busca  la  apropiación  del  patrimonio  cultural  pero  también  la  incorporación  del mismo  a  la 
economía  nacional,  para  lo  cual  debe  trabajarse  en  su  competitividad  y  generación  de 
beneficios a la comunidad local y para la conservación misma de los bienes culturales, en este 
caso el conjunto patrimonial del Tren de Girardot. Los programas y acciones correspondientes 
a esta línea son: 
 
 Investigación  e  interpretación de  los  contenidos patrimoniales del  Itinerario Cultural 
del  Tren  de  Girardot,  que  busca  mejorar  la  oferta  para  el  turismo  cultural 
estructurando un nuevo “destino” o “producto”. 
 Fortalecimiento  de  la  oferta  turística  de  los  municipios:  Ligado  al  Ordenamiento 
Territorial  y  a  la Planificación  se busca descubrir, organizar  y preparar para  la  visita, 
sitios naturales y  culturales que  formen nuevos  circuitos  turísticos; de  igual modo  la 
infraestructura de servicio y la hotelera deben fortalecerse y diversificarse. 
 Fortalecimiento de  la cadena productiva artesanal en  los destinos culturales de  los 9 
municipios involucrados en el Tren de Girardot. 
 Formación  del  talento  humano  para  el  turismo  cultural:  Ligado  a  la  participación 
constante  de  las  comunidades  receptoras,  deben  capacitarse  guías  turístico  y 
administradores locales, que estarán encargados del contacto directo con el visitante y 
de la comunicación integral de los contenidos patrimoniales. 
 Mercadeo y promoción de la ruta: Debe mejorar la imagen turística de los municipios y 
ha de significar una ventaja competitiva frente a otros productos turísticos desligados 
del tema cultural. 
 Crear  y  fortalecer  en  los  casos  dónde  exista,  el  programa  de Vigías  del  Patrimonio, 
(programa  fundado  en  1999  por  el Ministerio  de  Cultura,  que  busca  la  apropiación 
social del patrimonio cultural y que funciona bajo el esquema de voluntariado, donde 
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las comunidades del país se organizan para identificar, reflexionar, valorar, conservar y 
difundir el patrimonio cultural)5.  
 Trabajo con los estudiantes de primaria y bachillerato de los colegios municipales, para 
adelantar  proyectos  educativos  y  de  concientización  en  torno  al  patrimonio  de  sus 
pueblos. Programas como el adelantado en Girardot y Tocaima en torno al patrimonio 
Arqueológico  y  Paleontológico  deben  ser  adelantados,  orientados  hacia  el 
conocimiento y valoración del patrimonio natural, protección de cuencas hidrográficas 
y del bosque de niebla. Otro frente fundamental es el patrimonio ferroviario, que debe 
apuntar a la compilación de material visual e histórico, por medio de entrevistas a los 
antiguos  trabajadores  de  los  ferrocarriles,  que  en  muchos  casos  son  los  padres  o 
abuelos de los estudiantes, y por medio del programa de “Álbumes familiares” que tal 
vez  consignan  de manera  desprevenida  aspectos  acerca  de  tiempos  pasados  de  las 
estaciones y vías férreas, así como de  las dinámicas generadas por  la actividad en  las 
veredas y pueblos.  
 Programa  “La Memoria  del  Ferroviario”:  Reconocimiento  de  las  asociaciones  de  ex 
ferroviarios que existen en varios de  los municipios  (Facatativá y Girardot son tal vez 
las  más  fuertes),  para  documentar  por  medio  de  relatos  orales  la  época  de 
funcionamiento  del  tren.  Programa  “Los  oficios  de  la  industria  ferroviaria”:  talleres 
técnicos a los estudiantes de los últimos grados de bachillerato, para introducirlos a las 
prácticas metalmecánicas empleadas en la construcción y mantenimiento de las vías y 
del material rodante. 
 
 
 
Investigación:  
 
Busca construir un conocimiento detallado de las potencialidades del patrimonio cultural y del 
potencial del mismo. Los programas específicos son: 
 
 Investigación  de  tipologías  de  carácter  cultural:  Encaminada  a  revelar  las  riquezas 
patrimoniales de la región: Bienes de Interés Cultural de Carácter Nacional, yacimientos 
arqueológicos, rutas culturales, fiestas y tradiciones, industrias culturales, etc. 
 Desarrollo de proyectos piloto. 
 Investigación de contenidos patrimoniales 
 Investigación  acerca  del  patrimonio  cultural  cafetero  en  el  suroccidente  de 
Cundinamarca. 
                                                            
5 En 2010 el grupo de vigías de Facatativá, con su programa “Nuestro patrimonio cultural facatativeño, 
un escenario de aprendizaje”  fue seleccionado como el mejor proyecto a nivel nacional, de entre 250 
grupos vinculados al Programa de Vigías.  
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Infraestructura cultural para el Itinerario Cultural del Tren de Girardot:  
 
Busca mejorar las condiciones de los bienes culturales construidos y completar el itinerario por 
medio  de  la  creación  de  los  servicios  de  soporte  necesarios  para  el  funcionamiento  del 
itinerario y del proyecto de turismo cultural. 
 
 Rehabilitación  de  la  vía  férrea  y  de  otras  obras  de  infraestructura  como  puentes, 
pontones, tornamesa, etc. 
 Restauración de  las estaciones del  ferrocarril, empezando por aquellas que presentes 
riesgo de colapso o inestabilidad estructural. Reparación de las causas de deterioro en 
todos los casos. 
 Taller de  “Arquitectura en Tierra” dirigido a maestros de obra para  la  realización de 
labores de mantenimiento 
 Taller de “Arquitectura en Tierra” dirigido a estudiantes de arquitectura y arquitectos, 
enfocado  en  las  técnicas  de  conservación  y  comportamiento  estructural,  teniendo 
como casos de estudio las estaciones construidas con alguna técnica de arquitectura en 
tierra. 
 
 
 
Conservación del paisaje:  
 
Tiene  como objetivo buscar  el  equilibrio  ambiental  en  la  región  y  consolidar  el paisaje para 
protegerlo  de  catástrofes  naturales  generadas  por  fenómenos  naturales,  como 
desbordamiento  de  ríos,  deslizamientos,  fenómenos  de  remoción  en  masa,  hundimientos, 
pérdida de la bancada de ríos, etc. 
 
 Rehabilitación  ambiental:  Estabilización  de  las  zonas  del  municipio  de  La  Mesa, 
cercanas  a  las  estaciones  de  Hospicio,  Las  Margaritas,  San  Joaquín,  Doima,  La 
Esperanza,  La  Pesquera,  y  La  Salada  que  presentan  deslizamientos  constantes,  por 
medio  de  la  construcción  de  gaviones, muros  de  contención, micropilotaje,  u  otros 
medios propuestos por el quipo técnico. Recuperación de la bancada del Río Bogotá, en 
el municipio de Tocaima, en  la zona de  las estaciones de Portillo, Estribo y Yesal, para 
garantizar la recuperación de la vía férrea y le protección contra los desbordamientos y 
aludes. 
 Prevención y protección en los paisajes de la zona alta del itinerario.  
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V.6. Delimitación y Circuitos de Turismo Cultural 
 
 
El  Itinerario del Tren de Girardot debe delimitarse  lo más precisamente posible para 
reducir el área de estudio y para implementar medidas legales de protección, cuya jurisdicción 
debe ser definida.  
 
 Área de afectación directa o área de protección primaria: definida por la vía férrea y el 
área aferente ubicada 30 metros a lado y lado de la vía, y que para el ámbito ferroviario 
era llamada también Zona de Seguridad. Esta distancia es reglamentaria para todos los 
ferrocarriles  del  país,  y  supone  la  conservación  total  del  espacio,  que  no  debe  ser 
construido ni obstaculizado; sin embargo, en el caso del Tren de Girardot, el corredor 
férreo se construyó con un área mínima de 6 m a lado y lado, a partir del eje.  
 Área  de  protección  secundaria,  de  amortiguamiento  o  área  de  influencia:  Se  define 
según elementos naturales que  significan un  límite  físico, por elementos  construidos 
como  carreteras  importantes,  y  en  algunos  casos  cuando  no  hay  este  tipo  de 
elementos definitorios, se define por una línea paralela a la vía que oscila entre 500m y 
1000m  de  distancia  del  eje  del  ferrocarril.  Los  criterios  para  definir  el  área  son  la 
presencia  de  otros  bienes  culturales  como  yacimientos  arqueológicos,  presencia  de 
haciendas  de  tradición,  condiciones  paisajísticas,  etc...  El  área  de  amortiguamiento 
incluye  los  centros  urbanos  tocados  directamente  por  la  ferrovía.  Para  el  caso  de 
estudio, el área de amortiguamiento es aproximadamente  11400  ha. 
 
Las zonas en las cuales se divide en Itinerario Cultural son:  
 
Zona 1: Tramo de clima frío – Alta montaña: 
 
Este primer trayecto comprende las estaciones: Facatativá, Chuscal o Cisneros, Zipacón, 
Sebastopol, Tablanca, paradero entre Tablanca y La Florida y La Florida. Tiene una longitud de 
30  Km  y  se  caracteriza  por  contar  con  un  trazado  lleno  de  curvas  cerradas  que  recorre  un 
paisaje montañoso, frío y húmedo.. La vía se encuentra en buen estado de conservación, tiene 
todos los rieles y la mayoría de traviesas en madera en su lugar, a pesar de haber  identificado 
pequeñas zonas de invasión y descuido. 
 
Si bien  la población que presenta mayor  influencia en  la  zona es  Facatativá, por  concentrar 
comercio,  industria  y  servicios  de  todo  tipo  que  cubren  un  área  vasta  que  alcanza  varios 
municipios, para este proyecto es Zipacón el núcleo funcional designado, por concentrar en él 
la mayor parte de kilómetros de vía férrea y de estaciones del trayecto. 
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La vocación de  la zona es el turismo ecológico, por  la presencia del bosque de niebla, por  las 
estructuras  de  caminos  reales  y  por  los  paisajes  de  clima  frío  y  húmedo  que  originan  un 
ecosistema particular, con la ventaja de su cercanía a la ciudad de Bogotá. 
 
 
Zona 2: Tramo de clima templado – Colinas y mesetas 
 
Contiene las estaciones de: Petaluma, Cachipay, La Capilla, El Ocaso, Pesquera, La Esperanza, La 
Salada,  Doima,  Hospicio,  San  Javier,  Las  Margaritas,  San  Joaquín  y  San  Antonio.  Esta  zona 
intermedia de 44 Km de  longitud, se caracteriza por tener grandes pendientes y por servir de 
transición entre la zona alta montañosa y la de los valles. El clima es cálido y semi‐húmedo, hay 
un buen número de cuerpos de agua que son vencidos por pontones y puentes, y concentra en 
proporción el mayor número de estaciones de todo el ferrocarril.   El trazado de  la  línea sigue 
caracterizándose por curvas cerradas para vencer  la topografía montañosa, y por  la presencia 
de recursos mecánicos singulares: El zigzag de La Esperanza y la tornamesa de San Javier. 
 
El  recorrido pasa por varios centros urbanos de diferentes escalas, y se caracteriza por estar 
directamente  vinculada  a  la  dinámica  de  estas  poblaciones.  El  municipio  de  La  Mesa  es  el 
núcleo funcional del trayecto, por  incluir 8 estaciones y por ejercer una  influencia  importante 
en comercio, servicios y cultura sobre los municipios aledaños. La vocación de esta sección es el 
agro  turismo,  debido  a  las  iniciativas  adelantadas  en  La Mesa  que  pretenden  enseñar  a  los 
visitantes  las  formas  agrícolas  de  producción.  El  potencial  más  importante,  puede  ser  el 
redescubrimiento  de  la  cultura  cafetera  en  Cundinamarca,  que  si  bien  tuvo  y  tiene  gran 
importancia, no ha sido reinterpretada para su difusión. 
 
 
Zona 3: Tramo de clima cálido – Los valles 
 
Se localizan las estaciones de: Apulo, Estribo, Portillo, Tocaima, Pubenza o La Virginia, Yesal, las 
bodegas de Girardot, Girardot y el puente entre Flandes y Girardot. Con 58 Km de extensión, 
éste es el  tramo más  largo de  toda  la  ferrovía, y  se caracteriza por discurrir por  terrenos de 
poca pendiente, dentro de un paisaje de valle con clima seco y cálido. La vía corre paralela al 
Río  Bogotá  por  todo  el  trayecto,  y  a  su  vez,  las  carreteras  intermunicipales  se  construyen 
posteriormente paralelas al tendido férreo. La vía se soluciona sin curvas y  las estaciones son 
en su mayoría de tipo rural y de carácter técnico. Se destaca el conjunto de Apulo, caso atípico 
dentro  del  corredor,  por  la  cantidad  de  inmuebles  que  pertenecieron  a  los  Ferrocarriles 
Nacionales,  y  por  los  usos  diversos  que  alojó,  como  centro  administrativo  y  centro  de 
abastecimiento.  El  otro  punto  representativo  es Girardot,  por  su  estación  de  pasajeros,  las 
bodegas y el puente sobre el Río Magdalena, que comunicaba los ferrocarriles de Girardot con 
el del Tolima. 
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El carácter otorgado al  tramo  tras su  reconocimiento el de  turismo  recreativo, por  lo cual se 
plantea una vocación para su intervención, que es la recuperación y protección del paisaje para 
el disfrute de  sus potenciales naturales  y  culturales.  Para  información detallada  remitirse  al 
Anexo 9, Planos 
 
 
Circuitos de Turismo Cultural: 
 
El tren turístico no ha de ser experiencia de un día, pues los contenidos de patrimonio cultural y 
natural  son  numerosos  e  imposibles  de  conocer  así.  La  opción  de  ofrecer  a  los  visitantes 
trayectos cortos y temáticos hará que si la experiencia es buena quiera regresar a probar otros 
paquetes. Si bien la línea férrea es el hilo conductos del itinerario, no es su único atractivo, por 
lo  cual  se  diseñan  e  integran  otros  productos  para  configurar  circuitos  paralelos  y 
complementarios que enriquezcan la experiencia. Algunos de los circuitos posibles son: 
 
Facatativá – La Florida: pasando por las estaciones de Cisneros o Chuscal, Zipacón, Sebastopol, 
Tablanca, las ruinas del paradero de bandera entre Tablanca y La Florida y La Florida. Ofrece la 
posibilidad de hacer caminatas ecológicas por el bosque de niebla y recorridos por los caminos 
reales que parten de Bojacá hacia la zona templada. 
 
Facatativá  –  La  Esperanza:  pasando  por  las  estaciones  de  Cisneros  o  Chuscal,  Zipacón, 
Sebastopol, Tablanca las ruinas del paradero de bandera entre Tablanca y La Florida, La Florida, 
Petaluma, Cachipay, La Capilla, El Ocaso y La Pesquera. También se empalma con caminatas por 
caminos  reales  y  se plantea  la posibilidad de  ciclo montañismo,  facilitando  el  transporte de 
bicicletas  en  los  coches  del  tren.  En  la  Esperanza  se  hará  la  demostración  y  explicación  del 
Zigzag, recurso empleado por los diseñadores de la vía para vencer la pendiente. 
 
Facatativá – San Javier: pasando por las estaciones de Cisneros o Chuscal, Zipacón, Sebastopol, 
Tablanca las ruinas del paradero de bandera entre Tablanca y La Florida, La Florida, Petaluma, 
Cachipay,  La  Capilla,  El Ocaso,  La  Pesquera,  La  Esperanza,  La  Salada, Doima  y Hospicio.  Por 
medio de  cabalgatas  se  llega a  la hacienda Mesitas de Santa  Inés,  conocida por  su  tradición 
cafetera de siglos, en dónde se realizará una visita que ayude a entender la cultura cafetera del 
suroccidente de Cundinamarca. 
 
Facatativá  –  Apulo:  pasando  por  las  estaciones  de  Cisneros  o  Chuscal,  Zipacón,  Sebastopol, 
Tablanca las ruinas del paradero de bandera entre Tablanca y La Florida, La Florida, Petaluma, 
Cachipay,  La  Capilla,  El  Ocaso,  La  Pesquera,  La  Esperanza,  La  Salada,  Doima,  Hospicio,  San 
Javier, Las Margaritas, San Joaquín y San Antonio. En Apulo se hará un recorrido guiado a  las 
instalaciones  administrativas  del  ferrocarril,  caminatas  ecológicas  a  los  bosques  y  al  tanque 
principal de suministro localizado fuera del perímetro urbano.    
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Facatativá – Pubenza – Girardot: Si bien Pubenza o  La Virginia no es un  centro poblado  con 
mucha  infraestructura cuenta con el Museo Arqueológico y Paleontológico en  la estación, por 
lo  cual  la  visita  girará  en  torno  al  patrimonio  arqueológico;  se  proponen  caminatas  a  los 
yacimientos  arqueológicos  y  por  la  ribera  recuperada  del  Río  Bogotá.  El  destino  final  es 
Girardot y se pretende que esta sea una visita de más de un día, pues la ciudad puerto ofrece 
varias posibilidades de turismo recreativo. 
 
Desde  luego,  el  turista  tiene  la posibilidad de desembarcar  en  cualquier  estación  y  volver  a 
abordar otro tren para llegar a otro punto. Los paquetes y circuitos son parte de la oferta y un 
recurso  para  vincular  otros  proyectos  locales  y  para  transmitir  un  guión  turístico  más 
interesante y enriquecedor al visitante.  
 
 
V.7. Infraestructura necesaria y servicios propuestos  
 
“La conservación requiere de las acciones 
que  se  realicen  en  cada  punto  del  itinerario,  pero 
tienen  repercusiones  en  todo  el  conjunto  del  bien. 
Por  lo  tanto  deberían  planificarse  en  el  nivel  de 
conjunto”. (MARTORELL, 2010:370) 
 
Movilidad:  
 
Se  requiere  de  la  rehabilitación  completa  e  integral  de  la  línea  férrea  en  sus  132  km,  y 
acondicionarla de nuevo para el transporte, que se hará en dos modalidades: Un tren  liviano 
con  frecuencia  diaria  que  sirva  a  los  habitantes  locales  y  a  los  pequeños  productores  para 
trasladarse  a  las  cabeceras  municipales  o  de  vereda  a  vereda.  Las  ofertas  de  transporte 
actuales  en  los  municipios  de  Zipacón,  Cachipay,  La  Mesa  y  Tocaima  especialmente  son 
insuficientes para satisfacer las necesidades de movilidad de los residentes rurales. La segunda 
modalidad  es  el  Tren  Turístico,  que  contempla  el  uso  de  la  histórica  locomotora  a  vapor  y 
material  rodante  original,  pero  también  la  posibilidad  de  un  tren  ligero  halado  por  un 
autoferro. 
 
Para  realizar  los  circuitos  complementarios  han  de  ofrecerse  servicios  de  cabalgatas, micro 
buses  y  cuatrimotos,  para  lo  cual  las  estaciones  y  sus  zonas  aledañas  deben  acondicionar 
parqueaderos  y  sitios  para  amarrar  los  caballos.  En  algunas  secciones  del  Itinerario  se 
construirán  rutas de  ciclismo  en  las  inmediaciones de  la  ruta del  tren o  cercanas,  según  las 
condiciones  topográficas,  esto  con  el  fin de diversificar  las  formas de disfrutar del  conjunto 
patrimonial y de incluir el turismo de aventura como un producto turístico adicional. 
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Adecuaciones de inmuebles: 
 
Intervenciones  prioritarias:  A  realizar  en  los  edificios  cuya  estabilidad  estructural  esté 
comprometida y que  son  susceptibles a posibles  colapsos. Se  intervendrán  también aquellas 
estaciones que  son  imprescindibles para  la puesta en marcha del proyecto del  itinerario.  Se 
incluyen las estaciones de: Zipacón, La Pesquera, Las Margaritas, La Esperanza y El Ocaso. 
 
Segundo grupo de intervenciones: Para aquellas estaciones que tengan un avanzado estado de 
deterioro, pero  cuya  intervención da  cierto margen de  espera.  Las  estaciones  incluidas  son: 
Cisneros,  Sebastopol,  Tablanca, Petaluma,  La Capilla,  La  Salada, Doima, Hospicio,  San  Javier, 
San Antonio y las bodegas de Girardot. 
 
Tercer  grupo:  Reparación  de  deterioros  y  mantenimiento.  A  este  grupo  pertenecen  las 
estaciones con procesos previos de restauración: La Florida, Cachipay, Apulo, Tocaima, Pubenza 
y Girardot.  Facatativá  es  caso  especial, pues  es un  edificio de  1983, que  si bien no  tiene  el 
carácter de las otras estaciones hace parte del conjunto patrimonial y es el punto de arranque 
del Itinerario y de posible conexión con el Tren de Cercanías. 
 
 
Nuevas estructuras: 
 
El  objetivo  principal  es  la  reutilización  de  las  estaciones  para  resolver  las  demandas  del 
Itinerario  Cultural  y  su  proyecto  turístico,  pero  los  servicios  de  baños  y  cocinas  en  algunos 
puntos han de sacarse de las estaciones por la dimensión e impacto de las mismas. 
 
 
Zonas de camping: 
 
Como parte de  la necesidad de diversificar  la oferta turística se propone  la creación de zonas 
de  camping  cerca  a  las  estaciones  de:  Zipacón,  pues  el  pueblo  actualmente  no  cuenta  con 
servicios de hospedaje y la zona es un destino perfecto para el turismo ecológico; La Capilla, lo 
plano de  su  terreno  es un  sitio  adecuado para  acampar  y  la  estación  es  lo  suficientemente 
grande  como  para  servir  de  administración  y  ofrecer  los  servicios  básicos;  Hospicio,  su 
localización geográfica es pertinente y también cuenta con zonas planas y controlables para el 
establecimiento  de  una  zona  de  acampada,  los  servicios  de  comedor  y  administración  se 
ubicarán  en  la  estación  y  se  destinará  uno  de  los  espacios  principales  para  talleres  de 
socialización y como punto de reunión de vecinos, respetando el uso que  la comunidad  le ha 
dado por años.    
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V.8. FICHA DE REGISTRO DE PROYECTO DE 
PROMOCIÓN DE UN ITINERARIO CULTURAL 
 
 
1. Denominación del proyecto: ITINERARIO CULTURAL DEL TREN DE GIRARDOT 
 
2. Definición de los objetivos principales y secundarios que persigue el proyecto  
 
Objetivo principal: Proteger el patrimonio cultural y natural surgido en  torno del Tren de 
Girardot,  frenar  su  deterioro  y  plantear  un  proyecto  de  gestión  que  garantice  la 
conservación del conjunto patrimonial abordándolo de manera integral. 
 
Objetivos secundarios: 
 Impedir  la  desaparición  de  las  estaciones  ferroviarias  de  los  9  municipios,  por 
medio de acciones encaminadas a la recuperación de su fábrica, y que garantice la 
reasignación de usos que permitan su sostenibilidad. 
 Abordar  el  conjunto  patrimonial  desde  una  perspectiva  amplia  e  integral,  por 
medio de  la  identificación y valoraciones de  los ámbitos arquitectónicos, de obras 
de  infraestructura,  territoriales,  paisajísticas,  arqueológicas,  históricas,  y  de 
manifestaciones culturales intangibles. 
 Ofrecer beneficios  a  las  comunidades  involucradas, por medio de  la  creación de 
servicios  en  las  antiguas  estaciones  del  tren  y  por  el  planteamiento  de  líneas 
estratégicas y proyectos que generen recurso para beneficio de los locales. 
 Formular  un  proyecto  de  turismo  cultural  responsable  y  comprometido  con  la 
difusión y conservación de los bienes patrimoniales naturales y culturales. 
 Realizar procesos de sensibilización y difusión del patrimonio con las comunidades 
de  los  municipios,  tanto  en  medios  urbanos  como  rurales,  pues  son  ellos  los 
guardianes permanentes del conjunto patrimonial. 
 Reflexionar acerca de  la nueva categoría del  Itinerario Cultural, de sus conceptos, 
alcances,  retos,  y  metodología  propuesta,  para  probar  si  el  concepto  está  lo 
suficientemente  depurado  y  si  los  planteamientos  metodológicos  realmente 
permiten hacer una aproximación científica al tema. 
 Profundizar  en  la historia del Tren de Girardot,  y hacer una  interpretación de  la 
dinámica  por  medio  de  la  identificación  y  valoración  de  los  elementos  que  lo 
conformaban. 
 Trascender  el  campo  del  patrimonio  cultural  que  representan  las  estaciones  del 
ferrocarril,  ampliando  la  mirada  hacia  las  obras  de  infraestructura  que  fueron 
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construidas en el trayecto y que conforman un patrimonio industrial destacable en 
el país. 
 Identificar  la  incidencia  de  las  condiciones  geográficas  del  suroccidente  de 
Cundinamarca en el diseño y construcción de la línea Facatativá‐Girardot. 
 Determinar  el  estado  de  conservación  del  conjunto  patrimonial  y  detectar  los 
puntos críticos que atentan contra la integridad o estabilidad de sus componentes, 
para formular acciones concretas de salvaguardia. 
 
 
3. Marco en el que se inscribe el proyecto  
 
4. El  Itinerario  Cultural  del  Tren  de  Girardot  es  un  proyecto  a  nivel  departamental  y 
específicamente de  la región suroccidental del departamento, que acude al recurso de  la 
empresa mixta, con la participación de instituciones públicas y organizaciones privadas. 
 
 
5. Estados, regiones y comunidades afectadas 
 
Los  municipios  incluidos  en  el  Itinerario  Cultural  pertenecen  al  Departamento  de 
Cundinamarca  y son: Facatativá, Zipacón, Cachipay, Anolaima, La Mesa, Anapoima, Apulo, 
Tocaima y Girardot. El proyecto contempla la incorporación de grupos de ex ferroviarios de 
los municipios, vigías del patrimonio, academias de historia, casas de la cultura, gremios de 
artesanos y de campesinos, etc., para buscar el mayor número posible de beneficios para 
las poblaciones urbanas y rurales en contacto con el tren.  
 
 
6. Participación de las poblaciones involucradas 
 
El  proyecto  debe  ser  presentado  a  la  comunidad  antes  de  emprender  grandes  acciones 
para contar con la aprobación y el apoyo de las mismas. Para esto se debe hacer un trabajo 
social  liderado  por  un  experto,  y  convocar  a  reuniones  preferiblemente  en  espacios 
culturales y de  carácter público  como  casas de  la  cultura, alcaldías o  sedes de  juntas de 
acción comunal. Han de recibirse sugerencias de los locales para incorporar la perspectiva 
del  habitante  del  lugar.  Todos  los  avances  del  proyecto  deben  ser  socializados 
oportunamente.  Durante  las  etapas  posteriores  de  ejecución  se  realizarán  talleres  de 
sensibilización, que enseñen a los vecinos acerca de la conservación del patrimonio cultural 
y natural. Se harán también talleres de capacitación para guías y administradores  locales, 
preparándolos para la visita turística posterior. 
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De  igual  manera  se  establecerán  programas  de  trabajo  con  estudiantes  de  primaria  y 
bachillerato, artesanos, pequeños agricultores y ex ferroviarios. 
 
7. Entidades públicas y privadas que  intervienen en el proyecto y  función asignada a cada 
una de ellas. 
 
Las entidades públicas consideradas son: 
 Ministerio de Cultura, encargado de hacer  la asesoría al proyecto, para buscar  las 
mejores estrategias de protección del conjunto ferroviario. 
 Gobernación de Cundinamarca: Dispone del poder de ejecucipon para llevar a cabo 
un  proyecto  concertado  de  la magnitud  del  Itinerario  del  Tren  de Girardot,  que 
incluye 9 municipios. 
 Invías:  Como  propietario  de  la  mayoría  de  inmuebles  y  responsable  del 
mantenimiento de  las carreteras, caminos y de  la  línea del ferrocarril, es un actor 
fundamental, que provee información técnica del tema. 
 Ministerio de Medio Ambiente: Asesor en el tema de rehabilitación ambiental. 
 ICANH  Instituto  Colombiano  de  Antropología  e  Historia:  Asesor  en  temas  de 
etnoarqueología, arqueología industrial y arqueología del paisaje.   
 Ministerio de Comercio, Industria y Turismo, como asesor en la implementación del 
programa de turismo cultural. 
 Corporaciones  autónomas  regionales,  que  como  entes  públicos  velan  por  el 
cuidado  del  medio  ambiente  y  los  recursos  naturales  renovables  y  buscan  el 
desarrollo sostenible de regiones geográficas extensas con características similares. 
Para  la  zona de  estudio  funcionan dos: CAR Corporación Autónoma Regional de 
Cundinamarca, (regionales Sabana de Occidente con sede en Funza y Tequendama 
y Alto Magdalena  con  sede en Girardot) y CAR Río Grande de  la Magdalena que 
incluye a la ciudad de Girardot.  
 Asociaciones  de  municipios:  creadas  para  emprender  proyectos  comunes  como 
prestación de servicios públicos y mejoramiento de la estructura vial. En el área de 
estudio  tienes  jurisdicción: Asotequendama  (que  incluye  a Anapoima, Anolaima, 
Apulo, Cachipay y La Mesa); ASCOC Asociación de Municipios de Sabana Occidente 
(incluye a  Facatativá  y Zipacón);  y ASOMUNICIPIOS Asociación de Municipios del 
Alto Magdalena (incluye a Tocaima Y Girardot). 
 Alcaldías de los 9 municipios. 
 
 
Empresa privada:  
 Global  Ltda.  Metalmecánica  y  Ferroviaria:  ocupan  actualmente  los  talleres  de 
Facatativá,  son dueños de material  rodante  y prestan  servicios de producción  y 
mantenimiento de elementos para la industria ferroviaria. 
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 Fundaciones de caminantes. 
 Empresas de turismo locales. 
 Empresas floricultoras 
 
Empresa mixta: 
 Artesanías de Colombia. 
 
Organizaciones de la sociedad civil:  
ONGs con orientaciones ambientales, agrícolas, de trabajo social, etc. 
 
 
8. Medios de financiación del proyecto  
 
Inversión pública de los ministerios involucrados, la Gobernación de Cundinamarca e Invías 
principalmente, inversión privada, donaciones a la entidad coordinadora, venta de espacios 
publicitarios y de difusión en áreas determinadas del proyecto, posibilidades de crédito con 
Banco Interamericano de Desarrollo. 
 
 
9. Medios logísticos  
 
La entidad gestora debe tener una sede principal en  la ciudad de Bogotá, desde la cual se 
puedan gestionar  todos  los procesos de concertación y de negociación con  las entidades 
públicas y privadas; adicionalmente es necesario tener por lo menos 3 sedes más en la zona 
de  estudio,  ubicadas  en  los  núcleos  funcionales  designados  anteriormente,  es  decir  en 
Zipacón, La Mesa y Girardot, sitios dónde se recibirá la información procedente del trabajo 
de  campo  y  de  las  investigaciones  locales.  Las  sedes  contarán  con  un  centro  de 
documentación, una sala de reuniones y servicio de atención al público. 
 
El trabajo de campo ha de realizarse según  las condiciones geográficas y de conservación 
de las vías, han de usarse vehículos, motos, cuatrimotos, caballos y desde luego el recorrido 
peatonal es fundamental. Los equipos deben avisar a la policía local para informarse acerca 
de la seguridad de los lugares a visitar y para hacer saber a las autoridades la presencia de 
profesionales y equipos. 
 
 
10. Fases de ejecución del proyecto y duración prevista 
 
Como primer paso se debe crear y formalizar de la entidad gestora, de carácter mixto y han 
de establecerse  las alianzas estratégicas entre  cada uno de  los actores del proyecto y  la 
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obtención  de  los  capitales  iniciales.  Se  proponen  tres  fases  principales,  que  deben 
funcionar en varios frentes de manera simultánea y coordinada: 
 
Primera fase: “Estructuración del Itinerario Cultural del tren de Girardot”. Conformación de 
equipos  de  investigación,  desarrollo  de  una  metodología  de  trabajo,  diseño  y 
estandarización de fichas y definición de coordinadores. 
 Comprende la etapa de investigación, a partir de la creación de equipos que se encarguen 
de  la  construcción  de  los  contenidos  del  Itinerario  Cultural,  es  decir  que  identifiquen, 
armen un inventario, hagan prediagnósticos y valoraciones de los bienes, y que realicen las 
búsquedas bibliográficas necesarias para construir un guión patrimonial en las dimensiones 
de: patrimonio arquitectónico del ferrocarril, patrimonio arquitectónico asociado, hallazgos 
arqueológicos, patrimonio natural y manifestaciones culturales  intangibles. De  igual modo 
se  hará  la  identificación  de  otros  sistemas  patrimoniales  existentes  en  la  zona  como 
caminos reales, yacimientos arqueológicos, reservas de fauna y flora, etc. 
 
A partir de un diagnóstico inicial y previo a los resultados definitivos de las investigaciones 
por equipos, han de determinarse los puntos críticos del itinerario, para eliminar los riesgos 
por desastres naturales y realizar las rehabilitaciones ambientales pertinentes. La vía como 
eje  estructurante  del  itinerario  recibirá  las  primeras  acciones  de  intervención  y  de 
eliminación de las causas de deterioro. 
Simultáneamente  se  realizarán  los  estudios  técnicos  conducentes  a  la  restauración  del 
conjunto de estaciones. 
 
Segunda fase:  llamada “Preparación para  la visita turística”, comprende el procesamiento 
de  los datos obtenidos por cada unos de  los equipos y  la creación de un banco de datos. 
Durante  esta  etapa  se  restaurará  el  primer  grupo  de  estaciones,  prestando  atención 
prioritaria a aquellas que estén en riesgo de colapso, que presenten deterioros severos que 
atenten contra su estabilidad estructural o aquellas que se ubican en puntos estratégicos 
del itinerario y que deben ser puestas al servicio de manera urgente. El objetivo principal es 
impedir  el  colapso  de  las  obras  arquitectónicas  y  de  ingeniería  que  hacen  parte  del 
itinerario cultural. 
 
Formulación y aprobación de los instrumentos legales de protección y formación de guías y 
administradores locales. 
 
Formulación de planes de uso para el desarrollo sostenible del itinerario y las estaciones, y 
realización de estudios de impacto de carga e impacto ambiental.  
 
Tercera  fase:  “Puesta  en marcha  del  Itinerario Cultural”.  Se  establecerán  los  centros de 
interpretación en  los sitios con mayor simbolismo o en  los que fueron testigos de sucesos 
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históricos  relevantes.  La puesta  en marcha  comprende  la  reactivación del  transporte de 
pasajeros mencionada anteriormente, y el inicio de la nueva actividad de turismo cultural. 
 
Se  llevará  a  cabo  también  el  diseño  de  símbolos  y  distintivos,  y  se  señalizará  la  ruta 
principal del itinerario, así como los circuitos derivados. La campaña de difusión llegará a su 
punto más activo, y se hará por todos  los medios de comunicación posibles, así como por 
las redes sociales. Se continuará con la restauración del segundo grupo de estaciones.  
 
 
11. Planteamiento conceptual y metodológico 
 
El diseño del proyecto se basa en la necesidad de abordar el patrimonio cultural del Tren de 
Girardot desde una perspectiva  integral, es decir buscando aproximaciones simultáneas a 
las dimensiones culturales, históricas, artísticas,  territoriales,  inmateriales, a  la dimensión 
de  los  bienes muebles,  a  lo  arqueológico,  etc.  y  se  basa  en  la metodología  del  Comité 
Internacional de itinerarios Culturales.  
 
 
12. Equipo técnico y profesionales involucrados en el mismo  
 
Para  llevar  a  cabo  el  trabajo  de  investigación  se  requiere  de  los  siguientes  equipos  y 
profesionales: 
 
Equipo de patrimonio cultural construido: 
Grupo de arquitectura: con expertos en conservación del patrimonio cultural para realizar 
las  visitas  de  diagnóstico  y  las  valoraciones  de  los  inmuebles  correspondientes  a  las 
estaciones. Realizarán  también  la búsqueda bibliográfica para  la elaboración de estudios 
histórico  críticos.  El  equipo  debe  contar  con  un  experto  en  arquitectura  en  tierra. Otro 
equipo de arquitectos trabajará en  la  identificación de  inmuebles de  interés en  la zona de 
amortiguamiento, como fincas, trilladoras, hoteles, etc. 
Grupo de ingeniería: dedicado al estudio de las obras de la infraestructura del ferrocarril.  
Grupo  de  historia:  que  funciona  como  asesor  de  los  demás  equipos  y  que  tiene  como 
principal  objetivo  la  reconstrucción  detallada  del  proceso  de  gestación,  construcción, 
funcionamiento y deterioro del Tren de Girardot y de sus contenidos derivados. 
 
Equipo de patrimonio cultural mueble: 
Grupo de arqueología: con expertos en etnohistoria y arqueología industrial. 
Grupo de objetos muebles: con diseñadores industriales o expertos en objetos industriales, 
y ingenieros mecánicos y por lo menos un antiguo funcionario de Ferrocarriles Nacionales o 
Ferrovías. 
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Equipo de patrimonio natural: 
Compuesto  por  biólogos  para  la  identificación  de  las  riquezas  naturales  y  para  la 
recuperación  del  paisaje,  ingenieros  ambientales,  geólogos,  geógrafos  y  un  paisajista 
coordinador del equipo.  
 
Equipo de patrimonio inmaterial: 
Compuesto por antropólogos y sociólogos que  identifiquen  las manifestaciones culturales 
intangibles como tradiciones, festividades, saberes tradicionales, etc. 
En  cuanto a  la estructura organizativa de  la entidad gestora deberá  contarse  con por  lo 
menos: 
Un  director  de  proyecto,  experto  en  gestión  del  patrimonio  cultural,  un  coordinador 
técnico experto en conservación del patrimonio cultural, un coordinador de gestión, que 
controle  la  obtención  y  administración  de  recursos  y  que  cuente  con  el  apoyo  de  un 
abogado experto en  temas culturales y un contador;  se designará  también un equipo de 
coordinación  social,  compuesto  por  un  trabajador  social  y  un  representante  de  cada 
municipio. 
  
Se plantean dos equipos menores: uno de divulgación,  conformado por un  comunicador 
social y un diseñador gráfico, y otro equipo encargado de  las capacitaciones, apoyado por 
el SENA y por un ex ferroviario. 
 
 
13. Planes contemplados por el proyecto 
 
Rehabilitación ambiental 
Restauración de estaciones del ferrocarril 
Programa de turismo cultural, agroturismo, ecoturismo y turismo de contemplación 
Plan de formación de guías locales 
Taller de “Arquitectura en Tierra” dirigido a maestros de obra para la realización de labores 
de mantenimiento 
Taller  de  “Arquitectura  en  Tierra”  dirigido  a  estudiantes  de  arquitectura  y  arquitectos, 
enfocado en  las  técnicas de  conservación  y  comportamiento estructural,  teniendo  como 
casos de estudio las estaciones construidas con alguna técnica de arquitectura en tierra. 
Programas  que  incluyen  a  la  población  estudiantil:  Programa  de  álbumes  familiares, 
Programa de reforestación, programa “Los oficios de la industria ferroviaria” 
Programa “La Memoria del Ferroviario” 
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14. Estudios, actuaciones e investigaciones realizadas y en curso:  
 
Programa de Reciclaje de Estaciones 
Recuperación del Patrimonio de Caminos y Ferrocarriles de Cundinamarca 
La investigación “Arquitectura Ferroviaria” de Orlando Ordoñez 
Plan Estratégico de Estaciones por el Ministerio de Cultura 
“Plan Integral de Manejo del Itinerario Cultural de la cuenca alta del río Apulo”  tesis de la 
Maestría en Patrimonio Cultural y Territorio, Pontificia Universidad Javeriana, Bogotá, por 
Diego Martínez Celis, Fernando Palau Rivas y Andrea Pardo Durana 
 
 
15. En su caso, referencias descriptivas sobre aspectos sustantivos  incluidos en  la ejecución 
práctica del proyecto 
 
 
16. Tipos de uso que se pretende recuperar o introducir 
 
El proyecto busca  recuperar el uso del corredor  férreo por medio de un  tren  liviano que 
sirva  de  modo  de  transporte  a  las  comunidades  locales,  debido  a  las  deficiencias  del 
servicio público y de la red vial, serviría también para el transporte de pequeñas cargas de 
productos de la región hacia las cabeceras municipales; igualmente se quiere introducir un 
tren turístico desde Facatativá hasta Girardot, con la posibilidad de realizar el recorrido en 
tren liviano o en tren a vapor. 
 
 
17. Recursos económicos existentes, previstos y potenciales  
 
La Gobernación de Cundinamarca e  Invías han suministrado capital para  las  iniciativas de 
rehabilitación ferroviaria del Ferrocarril Facatativá‐Girardot y cómo se ha mencionado con 
anterioridad, han mostrado  interés diseñar un programa de  recuperación, por  lo  cual  se 
presume que cuentan con capitales disponibles. La recuperación de  la vía férrea, primera 
de  las  acciones  a  realizar,  corresponde  a  Invías  y  específicamente  a  la  dependencia  del 
Sector Terciario. Entre más empresas públicas y privadas estén vinculadas al proyecto, más 
recursos económicos habrá para ejecutar los programas planteados. 
 
La estructuración del proyecto por medio de etapas, permite tener un margen de tiempo 
para gestionar otros recursos y para buscar más inversionistas interesados. 
 
Los usuarios potenciales del Itinerario Cultural son en primera medida los habitantes de los 
municipios,  especialmente  los  que  viven  es  las  zonas  rurales  aisladas  y  que  enfrentan 
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dificultades para realizar los desplazamientos por la escasez de transporte público y por el 
deterioro de las vías.  
 
En  cuanto  a  los  turistas  culturales,  se  busca  captar  la  atención  de  un  rango  variado  de 
población: de las generaciones que disfrutaron de tren en su época de funcionamiento; de 
la comunidad estudiantil, por medio de salidas pedagógicas y de esparcimiento, de familias 
completas    con  miembros  de  varias  generaciones,  se  consideran  también  las  salidas 
empresariales, y un público que se sienta atraído por el turismo cultural, el ecoturismo, y el 
turismo de contemplación.  
 
 
18. Beneficios principales (y marginales, en su caso) que se espera obtener 
 
Los principales beneficios que se esperan radican en  la preservación del conjunto cultural 
del  Tren  de  Girardot,  y  en  el  establecimiento  de  usos  y  servicios  que  tengan  como 
principales beneficiarios a los pobladores de las comunidades locales, urbanas y rurales. 
 
Se generarán nuevos empleos, y las economías locales recibirán inyecciones de capital por 
medio  de  la  estructuración  de  un  turismo  responsable  y  controlado.  Los  productores 
locales  tendrás  más  facilidades  para  transportar  sus  cargas.  La  producción  artesanal 
encontrará un nuevo mercado.  
 
Los talleres de sensibilización dictados a estudiantes y al resto de la población, mostrarán al 
público no especializado  la  importancia histórica y cultural del  itinerario y  transmitirán  la 
importancia de su preservación, generando un sentido de pertenecía que ha de ayudar en 
la conservación de todos los elementos del itinerario. 
 
Por medio del proyecto de paisaje  y de  recuperación  ambiental,  se buscarán  soluciones 
para controlar erosión, tala de árboles, desbordamientos y deslizamientos. 
 
 
19. En su caso, logros obtenidos hasta la fecha  
 
El  trabajo de  grado  significa una  aproximación  inicial  a  la  identificación,  conocimiento  y 
valoración de los elementos que conforman los contenidos patrimoniales del itinerario, por 
lo que puede ser un punto de partida para ampliar las investigaciones pertinentes.  
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VI. CONSIDERACIONES FINALES 
 
“(…)  el  turismo  es  un  fenómeno  global  de 
desplazamientos de seres humanos que buscan  romper 
con  su  cotidianidad al  visitar otros  lugares  y acumular 
experiencias  nuevas.  Así  el  fenómeno  se  convierte  en 
promotor  de  lo  local,  dentro  de  un  mundo  global. 
Depende entonces de la existencia de políticas claras, de 
planes y proyectos sólidos y del quehacer de los distintos 
agentes y actores del proceso, hacer del turismo basado 
en los bienes y valores culturales un factor de desarrollo 
sostenible para los pueblos”. (SÁNCHEZ, 2000:21) 
 
 
 
VI.1. El patrimonio como factor de desarrollo 
 
Por  lo general  la primera asociación que se hace cuando se habla de patrimonio cultural 
como  factor de desarrollo es  la del desarrollo del  turismo cultural, y es evidente que  tiene una 
significación  económica  relevante,  por  lo  cual  no  siempre  es  manejado  por  especialistas  en 
conservación  del  patrimonio  sino  por  gestores  privados  que  desconocen  en  muchos  casos  las 
medidas y contenidos necesarios para la formulación de un proyecto de turismo cultural ético. 
 
Los  desafíos que  enfrenta  el  turismo  cultural  son  grandes  pero  no  insorteables,  ¿cómo 
enfrentar  la  globalización  sin  perder  la  autenticidad,  pero  estando  a  nivel  de  los  estándares 
mundiales? Y más complicado aún, ¿cómo  financiar este  tipo de proyectos que ameritan  tantos 
estudios técnicos e intervenciones sumamente cuidadosas? Parece ser que no existen respuestas 
concretas, lo único claro es que más allá de formular un proyecto, el bien cultural o en el caso del 
presente  documento,  el  conjunto  patrimonial  debe  conocerse  a  cabalidad  primero,  porque  el 
guión  turístico  no  puede  inventarse  sin  tener  el  soporte  que  brinda  el  conocimiento  del  bien 
cultural, y es éste aspecto el punto de partida para cualquier intervención sobre un Bien de Interés 
Cultural del Nivel Nacional.  
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Además  de  la  conservación  del  conjunto  patrimonial,  el  otro  aspecto  primordial  y  no 
negociable  es  el  bienestar  de  las  poblaciones  locales  que  viven  día  a  día  en  contacto  con  el 
patrimonio promocionado, por lo que cualquier proceso de recuperación patrimonial, con mayor o 
menor interés en el aspecto turístico, debe contar con la participación activa de la comunidad. Los 
procesos de socialización obligatorios no deben ser sólo enumerar líneas estratégicas en términos 
abstractos ni recitar resultados sin  interpretación, por el contrario, han de realizarse a modo de 
talleres dónde los habitantes tengan la oportunidad de expresar sus puntos de vista, necesidades, 
y propuestas. El proyecto debe fortalecer la identidad local para lo cual es necesaria la transmisión 
del conocimiento derivado de la etapa de investigación del objeto de estudio. 
 
La hipótesis del trabajo de grado, que consistía en estructurar un Itinerario Cultural en torno al 
eje  ferroviario  Facatativá  –  Girardot,  como  una  alternativa  de  sostenibilidad  del  conjunto 
patrimonial, implicaba 4 grandes etapas: 
 
 Al enfrentarse a un  conjunto patrimonial  tan numeroso,  con 28 edificios de estaciones, 
132 km lineales de vía férrea y contenidos patrimoniales derivados y paralelos distribuidos 
en  9  municipios,  era  necesario  limitar  los  alcances  de  la  investigación  y  acudir  a  una 
metodología  de  aproximación  territorial,  y  de  identificación  basada  en  el  valor  de 
conjunto, trascendiendo el estudio detallado de cada elemento físicamente determinado. 
Se empleó  la metodología propuesta por el Comité Científico  Internacional de  Itinerarios 
Culturales para la identificación, valoración y propuesta del plan de gestión. 
 
 Se  realizó  una  etapa  de  conocimiento  del  conjunto  patrimonial,  que  comprendía  la 
búsqueda  de  información  bibliográfica  y  el  conocimiento  de  la  situación  legal  de  los 
inmuebles y de las acciones emprendidas en ellos. Se partió de la investigación histórica y 
paulatinamente  fue  posible  aproximarse  desde  el  punto  de  vista  técnico,  social, 
arquitectónico  y  urbano.  El  trabajo  de  campo  fue  realizado  tras  haber  configurado  un 
corpus  inicial  del  conocimiento  del  conjunto,  y  fue  enriquecido  con  el  trabajo  con  las 
comunidades locales. 
 
Paralelamente  se  hizo  la  aproximación  al  componente  territorial  y  ambiental,  pues  el 
carácter mixto del itinerario lo requería y resulto evidente que los componentes culturales 
y naturales no podían desligarse. Si bien la ejecución de la investigación debe ser llevada a 
cabo por un equipo interdisciplinario, se hizo un esfuerzo por identificar los componentes 
arqueológicos,  ambientales,  e  inmateriales  que  enriquecen  y  componen  los  contenidos 
patrimoniales del Itinerario Cultural. 
 
 Posteriormente  se  llevaron a cabo  los pre‐diagnósticos y valoraciones de  los contenidos 
patrimoniales estudiados, y se estudiaron proyectos que tocaban directa o indirectamente 
al grupo de bienes culturales o a sus comunidades. 
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 Por  último  se  abordó  la  estructuración  de  la  propuesta  del  plan  de  gestión  para  la 
implementación  y  sostenibilidad  del  proyecto,  que  se  desarrolló  según  la  misma 
metodología del CIIC, encuadrada perfectamente dentro de los lineamientos ofrecidos por 
el Ministerio de Cultura y el Ministerio de Comercio, Industria y Turismo. 
 
Fue pertinente considerar  los riesgos que se corren cuando  los proyectos de turismo cultural 
son  tan  exitosos  que  se  convierten  en  el  principal  motor  de  desarrollo  económico  de  una 
población,  pues  el  turismo  introducido  empieza  a  modificar  los  tipos  de  vida  y  a  afectar  la 
identidad, por lo tanto fue necesario diseñar programas específicos que buscaran la reafirmación 
de  la  identidad  y  la  generación  de  otras  fuentes  de  ingresos,  posiblemente  derivados  pero  no 
dependientes del turismo. 
 
 
 
VI.2.Conclusiones  
 
 Los  Itinerarios Culturales como categoría de patrimonio mixto representan un cambio de 
paradigmas en la aproximación al bien patrimonial y significan una nueva forma de trabajo 
multidisciplinario  y  desde  muchas  perspectivas,  que  permiten  establecer  de  manera 
integral  la  interrelación  existente  entre  los  componentes  naturales  y  los  culturales. 
Significa también una oportunidad para que los entes responsables de la preservación del 
patrimonio desarrollen políticas más efectivas de protección, que incluyan desde el mismo 
proyecto dimensiones que hasta hace poco eran tratadas por separado, y que en muchas 
ocasiones desencadenaron la pérdida de algunos contenidos de conjuntos patrimoniales. 
 
 El  impacto  causado  por  el  Tren  de Girardot  en  la  región  fue  muy  fuerte,  modificó  las 
formas de vida, generando nuevas actividades productivas y propiciando el  intercambio 
cultural. A pesar del deterioro y abandono que sufre el conjunto, es aun notable que  los 
habitantes  de  los  municipios  tengan  en  su  memoria  colectiva  la  existencia  de  las 
estaciones como sitios de reunión e hitos locales. 
 
 Se  reconoció  en  la  población  una  preocupación  generalizada  por  el  futuro  de  los 
inmuebles de  los ferrocarriles,  incluso en  las generaciones  jóvenes,  lo cual  indica que así 
no esté en uso se trata de un patrimonio vivo pues habita aún en  la memoria colectiva y 
en la identidad de los pueblos. 
 
 Se  identificaron  iniciativas del sector público por redescubrir el patrimonio ferroviario de 
la Nación,  lo cual  revela que hay  la voluntad política necesaria para emprender grandes 
proyectos de recuperación  del patrimonio cultural de los ferrocarriles. 
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 A  pesar  de  la  preocupación  de  Ferrovías  por  el  número  de  edificios  incluidos  en  la 
Declaratoria General de las Estaciones, es importante preservar los pequeños inmuebles o 
paraderos, pues  a pesar de  la modestia de  su escala  y  construcción, desempeñaron un 
papel  técnico  importante  para  el  funcionamiento  del  tren  y  ejemplifican  el  tipo  de 
construcciones que funcionaron como estaciones telegráficas y como centros de acopio en 
las  veredas  más  aisladas.  ¿Cómo  entender  el  Switch  Back  de  La  Esperanza  sin  los 
paraderos de La Pesquera o La Salada? El valor de conjunto supera la sencillez extrema  de 
los paraderos. 
 
 Los  criterios  de  conservación  para  los  edificios  de  las  estaciones  deben  partir  del 
reconocimiento del valor de conjunto compartido, para entender el papel que juega cada 
inmueble o elemento dentro del mecanismo histórico y actual del Tren de Girardot. En 
cada  una  de  las  intervenciones  que  se  realicen  sobre  éste  conjunto,  debe  buscarse  la 
autenticidad en materiales y en diseño, y ha de procurarse la reversibilidad de las mismas. 
Los procesos de restauración o intervención para resolver problemas menores, deben ser 
socializados  periódicamente  con  la  comunidad  y  preferiblemente  con  expertos  de  la 
conservación patrimonial, que no hagan parte de  los  equipos de  trabajo  y que puedan 
aportar de manera crítica y objetiva.  
 
 El 46% de  las estaciones  se emplazan en  zonas  rurales, el 18%  se encuentran en  zonas 
semi‐urbanas  o  pequeños  asentamientos,  y  que  el  36%  se  encuentra  en  los  núcleos 
urbanos principales o en inspecciones de policía consolidadas. 
 
 De  las  28  estaciones:  20  pertenecen  a  Invías,  una  de  las  cuales,  Pubenza,  está  en 
comodato  con  el  municipio  de  Tocaima;  4  son  privadas  y  otras  4  son  propiedad  del 
municipio donde se localizan. 
 
 El deterioro de la vía férrea y del entorno circundante se debe principalmente a problemas 
de estabilidad geológica del  sueño. Desde  la época misma de  la  construcción,  la  región 
rural de La Mesa, presentó fenómenos de deslizamientos y hundimientos, que obligaron a 
los concesionarios a intervenir algunas zonas por medio de pilotes, para dar estabilidad a 
la bancada. Desafortunadamente, en  la actualidad sigue siendo una de  las secciones con 
más deterioros ambientales por  los  fenómenos de remoción en masa, desatados por  las 
temporadas  invernales de  los últimos años. Otra de  las zonas con mayores problemas de 
estabilidad del tendido y su medio físico de soporte se encuentra en Tocaima, en la ribera 
del Río Bogotá. Las constantes crecientes, y  la calidad del suelo hicieron que  la bancada 
del ferrocarril se viera afectada profundamente, generando el abandono y desaparición de 
algunos paraderos de bandera como Estribo, Yesal y La salada. 
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VI.3 Recomendaciones 
 
 
 Actualizar  la  lista  Bienes  de  Interés  Cultural  declarados  que  el  Ministerio  de  Cultura 
pública y difunde, para aclarar  la  localización correcta de  todas  las estaciones, pues hay 
errores en lo referente a la jurisdicción administrativa:  
 
Dice que el municipio de Anapoima posee dos estaciones, una en La Florida y otra en el 
centro urbano de Anapoima,  lo  cual es  incorrecto  ya que  sólo  La Florida hizo parte del 
Tren de Girardot. 
 
La estación de Cisneros aparece  como perteneciente al municipio de Facatativá  cuando 
realmente hace parte de Zipacón.  
 
La estación de Tablanca aparece localizada en Zipacón pero pertenece a Cachipay. 
 
 Incluir en  la  lista  la estación de Petaluma, perteneciente al municipio de Zipacón, que no 
aparece registrada. 
 
 Aclarar la existencia o no de la estación llamada El Salado que se incluye en la declaratoria, 
pues durante el recorrido de reconocimiento no fue posible hallarla, posiblemente porque 
el acceso a la línea en esa zona de hace mediante propiedad privada. 
 
 Aclarar  la existencia o no de  la estación Yesal que  según  reconocimientos anteriores  se 
encontraba en estado de ruina, pero que durante el trabajo de campo no fue encontrada. 
 
 En  los casos de conjuntos de  instalaciones ferroviarias de Apulo y Doima no hay claridad 
acerca del alcance de  la declaratoria y de su  limitación. Apulo es un caso particular pues 
tiene más de 8 predios con elementos que pertenecieron a  los Ferrocarriles Nacionales. 
Deben realizarse los estudios y análisis específicos para definir los elementos a proteger. 
 
 Sacar del conjunto declarado a  la estación de Facatativá por ser un edificio anodino, que 
no representa el carácter verdadero de las estaciones ferroviarias. 
 
 Sacar  de  la  lista  de  Bienes  de  Interés  Cultural  de  Carácter  Nacional  las  estaciones  en 
estado  de  ruinas,  porque  son  irrecuperables,  sin  embargo  estos  vestigios  deben  ser 
declarados como bienes patrimoniales de cada municipio y no han de ser demolidos por 
completo. El conservar  la ruina es un testimonio del complejo proceso de abandono que 
vivieron  los  edificios  ferroviarios,  por  lo  cual  deben  ser  valorados  como  hechos 
testimoniales. Las 4 estaciones en  ruinas: Paradero entre Tablanca y La Florida, Portillo, 
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Yesal y Estribo serán elementos de diseño del paisaje y de esta forma se podrán disfrutar y 
valorar como patrimonio arqueológico industrial. 
 
 Realizar estudios y valoración de la antigua bodega de Girardot, que no está incluida en la 
declaratoria, que sí es considerado por el presente estudio y para el cual se  identificaron 
características que bien ameritarían su protección y reivindicación. 
 
 Realizar  investigaciones  acerca  de  las  técnicas  de  construcción  de  las  estaciones,  pues 
mezclan técnicas vernáculas con materiales  importados como  los perfiles metálicos. Una 
línea especial de estudio es  la de arquitectura en tierra, ya que el 50% de  las estaciones 
está  construida por  lo menos en parte,  con  técnicas  como el bahareque, adobe y  tapia 
pisada. 
 
 
 
VI.4. Contribuciones y limitaciones 
 
 
 El  presente  trabajo  de  grado  significó  un  ejercicio  analítico  complejo  por  todas  las 
dimensiones  involucradas pero a  la vez sumamente enriquecedor, por medio del cual se 
demostró que con  la metodología apropiada es posible abordar conjuntos patrimoniales 
extensos y estructurarlos dentro de un proyecto  integral que busque  la conservación de 
los bienes naturales y culturales.  
 
 A pesar de las declaratorias de las que gozan los componentes físicos del Tren de Girardot, 
está claro que no se han realizado  investigaciones suficientes al respecto, para  lo cual el 
presente  documento  significa  un  avance  en  el  proceso  de  identificación,  diagnóstico  y 
valoración del conjunto patrimonial. De llevarse a cabo el proyecto del Itinerario Cultural, 
bien podría partirse del trabajo adelantado para profundizar en aspectos específicos. Los 
diagnósticos  realizados podrían  compararse  con  los  futuros, para  establecer patrones  y 
velocidad de deterioros en los edificios de las estaciones, grupo que mereció los mayores 
esfuerzos. 
 
 La  identificación  de  los  otros  componentes  del  patrimonio  del  Itinerario,  representan 
también un avance para una eventual búsqueda de actores y recursos de financiación; los 
proyectos deben gestionarse  con  conocimientos previos y objetivos  claros, para que  las 
entidades  involucradas  apuesten  por  el  turismo  cultural  y  decidan  participar  en  los 
procesos y con la financiación. 
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 En  el  ámbito nacional no  se han  realizado muchas  aproximaciones  a  la  formulación  de 
Itinerarios  Culturales  y  a  los  proyectos    de  gestión  necesarios  para  asegurar  la 
conservación  de  los  conjunto,  por  lo  cual  el  trabajo  de  campo  significa  un  ejercicio 
pertinente  y  que  puede  ser  evaluado  para  desarrollar  una  metodología  según  las 
condiciones nacionales del manejo del patrimonio, que permita la formulación de nuevos 
itinerarios culturales de manera práctica pero integral. 
 
 Al no existir una bibliografía específica acerca de la arquitectura de las estaciones del Tren 
de Girardot,  fue necesario  construir un  cuerpo de  conocimiento  y análisis mediante  las 
visitas,  los  diagnósticos  y  observaciones  derivados  del  reconocimiento;  este  esfuerzo 
podrá servir de punto de partida a futuros proyectos e investigaciones.  
 
 Se  avanzó  en  la  construcción  de  la  cartografía  de  soporte  del  proyecto,  dónde  se 
superpusieron  varias  escalas  de  detalle,  generando  la  oportunidad  de  realizar  miradas 
generales  enfocadas  en  el  territorio,  escalas  intermedias,  y  detalles  de  la  estructura 
urbana.  
 
 La mayor  dificultad  fue  enfrentarse  a  un  conjunto  patrimonial  tan  extenso  y  complejo 
desde la disciplina del arquitecto conservador del patrimonio inmueble; si bien se procuró 
estudiar  las  dimensiones  territoriales,  de  patrimonio  natural,  arqueológico,  mueble,  e 
inmaterial, es obvio que la formulación de un itinerario cultural debe contar con un equipo 
multidisciplinar  encargado  de  estudiar  y  valorar  todos  los  componentes  patrimoniales 
esenciales en los itinerario culturales. 
 
 La  información  cartográfica disponible en el  IGAC y en  las oficinas de planeación de  los 
municipios  es  de  dos  escalas:  una  a  nivel  regional  con  información muy  general  sobre 
carreteras,  cueros  de  agua  y  límites  político  administrativos,  y  la  otra  a  nivel  urbano, 
detallando  las  cabeceras  municipales  y  las  estructuras  viales,  de  servicios  e 
infraestructura;  debido  a  la  escala  del  proyecto,  pero  a  la  necesidad  de  precisión,  fue 
necesaria  la  construcción  de  una  cartografía  propia  que  reuniera  factores  de  las  dos 
escalas  mencionadas,  y  que  estuviera  disponible  para  realizar  modificaciones  y 
actualizaciones  según  los  descubrimientos  del  trabajo  de  grado.  Acerca  de  las  zonas 
rurales hay muy poca  información planimétrica digital disponible,  significando una  gran 
desventaja ya que en gran medida las estaciones y la línea del tren se localizan en ellas. 
 
 Los desplazamientos necesarios para   el reconocimiento en campo de  las estaciones y  la 
vía  férrea se vieron dificultados por  las  temporadas  invernales de  los años 2010 y 2011. 
Con preocupación se observó que durante este tiempo el deterioro ambiental de  la zona 
de estudio se aceleró e intensificó. 
 
MEMORIAS Y PATRIMONIO DEL TREN DE GIRARDOT 
 
 
478 
 
 Desafortunadamente  no  todos  los  municipios  tienen  la  misma  sensibilidad  hacia  el 
patrimonio cultural ni  tienen el suficiente  rigor en  la elaboración de valoraciones de sus 
estaciones y otros inmuebles.  
 
 
 
 
VI.5. Perspectivas de investigaciones futuras 
 
 Investigación acerca de la influencia del cultivo del café en las sociedades del suroccidente 
de Cundinamarca, pues si bien  la zona  fue por mucho  tiempo productora destacada del 
grano, no existe una  valoración  real  acerca de  las  formas de  vida que  generó ni de  las 
repercusiones en el modo de manejar el terreno. 
 
 Estudio histórico constructivo detallado del conjunto de estaciones del Tren de Girardot, 
basándose principalmente en fuentes primarias. 
 
 Reconocimiento de las técnicas vernáculas de arquitectura en tierra en la región, teniendo 
como un objeto de estudio  las estaciones del  ferrocarril que  fueron  construidas  total o 
parcialmente con bahareque, adobe o tapia pisada.  
 
 Estudiar  en  detalle  los  inmuebles  pertenecientes  a  la  época  de  esplendor  del  turismo 
generado por el transporte ferroviario, y hacer un balance de su estado de conservación 
para ser incluidos en el proyecto del Itinerario como un producto patrimonial transversal. 
 
 Realizar  un  estudio  de  arqueología  industrial  del  patrimonio  mueble  e  inmueble 
ferroviario,  centrándose  desde  luego  en  el  Ferrocarril  de  Girardot  y  sus  innovaciones 
técnicas. 
 
 Consolidar la información acerca de los vestigios de caminos reales en Cundinamarca y en 
especial en  la  zona  suroccidental, ya que evidencia histórica demuestra que  la  zona  fue 
escenario fundamental en la comunicación durante la Colonia y la República. 
 
 Estudiar las manifestaciones patrimoniales intangibles de los 9 municipios involucrados en 
el  proyecto,  para  revelar  los  resultados  a  la  comunidad,  proteger  sus  costumbres,  re 
afianzar la identidad y establecer un nuevo producto turístico.  
 
 Adelantar  un  proyecto  de  recopilación  de  los  saberes  y  las  memorias  de  los  antiguos 
funcionarios  de  Ferrocarriles  Nacionales  y  Ferrovías,  aprovechado  que  fueron  testigos 
directos de los procesos operativos. 
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ANEXOS 
 
Anexo 1.  Antecedentes de los Itinerarios Culturales 
 
Después de la inclusión en 1993 del Camino de Santiago a la lista del patrimonio de la humanidad de la 
UNESCO, expertos españoles propusieron trabajar el tema de las “rutas culturales” como una categoría 
patrimonial, así es cómo en 1994 se  reúne en Madrid el Comité de Patrimonio Mundial en  la  reunión 
denominada  “Los  Itinerarios  como  patrimonio  cultural”,  donde  se  discute  el  nuevo  concepto  y  su 
pertinencia en el mundo contemporáneo, pluralista e interdisciplinar. El Consejo de Patrimonio Europeo 
plantea nuevos posibles  itinerarios, como  la ruta de  la seda, y  la ruta de  los esclavos. A partir de este 
año,  se  inicia un  periodo  de  discusión permanente que buscaba no  sólo  la  definición  conceptual del 
Itinerario  Cultural,  sino  también  las  herramientas  de  gestión  necesarias  para  su  sostenibilidad  y 
preservación. Los eventos y aspectos más relevantes en la evolución del concepto y sus alcances son:  
 
Tenerife, 1998  ‐  II  Jornadas  Iberoamericanas y del Mediterráneo de  ICOMOS   “Canarias: Encrucijada 
Cultural entre Continentes”, donde los temas de discusión fueron rutas culturales, itinerarios culturales 
y  turismo cultural, y donde se apoyó  la  formación de un Comité científico  Internacional de  Itinerarios 
Culturales  (CIIC) como instrumento de acción de ICOMOS, y se establecen sus principios: 
 Promover el  respeto y  la apreciación de  los diversos  tipos de patrimonio cultural,  tangibles e 
intangibles, y fomentar el intercambio cultural. 
 Fortalecer las cultural locales y fomentar el respeto por la diversidad cultural. 
 Fomentar la cooperación entre ciencias y humanidades para el entendimiento de la cultura. 
 Entender  las  rutas  e  itinerarios  culturales  como  medios  para  fortalecer    la  responsabilidad 
colectiva hacia los bienes culturales. 
 Enriquecer el análisis y la reflexión en los aspectos históricos y culturales, a través de las rutas o 
itinerarios. 
Ibiza, 1999  ‐ Seminario  Internacional sobre “Metodología, Definiciones y Aspectos Operativos de  los 
Itinerarios Culturales”, donde se producen las siguientes recomendaciones:  
 Hacer pre‐inventarios de posibles  itinerarios  culturales  y proveer  a  cada uno de un  comité 
pluridisciplinar y de una red para realizar estudios e investigaciones. 
 Identificar grupos e  instituciones que puedan contribuir a conservar y divulgar  los  itinerarios 
culturales. 
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 Sensibilizar a los gobiernos para que apoyen y participen en la identificación y preservación de 
los itinerarios. 
Guanajuato, 1999 ‐ Seminario Internacional de CIIC, donde el tema central es la definición, delimitación 
e importancia de los itinerarios y rutas culturales, entre las reflexiones más importantes se destacan: 
 La  categoría  de  Itinerario  Cultural  conlleva  una  amplitud  conceptual  significativa,  y  es 
indispensable para entender la cultura e historia de los pueblos. 
 Los itinerarios culturales reúnen valores patrimoniales tradicionales y nuevos, como los valores 
espirituales, sociales y económicos. 
Algunas pautas de evaluación de un Itinerario Cultural son 
 Que giren en torno a procesos dinámicos de cambios sociales y culturales como consecuencia 
de evolución e intercambios productivos en un ámbito histórico interrelacionado. 
 Que representen movilidad y relaciones entre culturas. 
 Que  representen  características  distintivas  y  compartidas  de  un  espacio  cultural  e 
históricamente interrelacionado. 
 Que representen lazos culturales e historias entre etnias. 
 Pueden desarrollarse en torno a ceremonias y festejos, celebraciones y concentraciones de tipo 
religioso, dentro de un espacio cultural e históricamente determinado. 
 
Pamplona,  2001  ‐  Congreso  de  CIIC,  donde  se  siguen  discutiendo  los  valores  e  importancia  de  los 
itinerarios y se tratan temas más concretos sobre la definición de sus componentes: 
 Los  valores  intangibles  refuerzan  la  comprensión  de  los  valores  tangibles  de  un  Itinerario 
Cultural. 
 El valor del itinerario es superior a la suma de los elementos que lo constituyen. 
 Los itinerarios culturales son diferentes a los paisajes culturales. 
 En los itinerarios están plasmados los desplazamientos de hombres, ideas, políticas, etc. 
 Aun  cuando  tramos  del  trazo  del  camino  se  haya  perdido,  tienen  valor  como  patrimonio 
intangible heredado. Igualmente al reconocer el impacto del camino debe definirse una zona de 
influencia. 
 Es  fundamental  realizar pre‐inventarios con  los contenidos básicos,  las escalas  territoriales,  la 
naturaleza de los itinerarios, los medios físicos, etc.    
Madrid,  2002  ‐  XIII  Asamblea  General  de  ICOMOS,  se  lleva  a  cabo  una  reunión  científica  del  CIIC 
“Independencia  Conceptual  y  Sustantiva  de  los  Itinerarios  Culturales  respecto  a  los  Paisajes 
Culturales”, de donde surgen las siguientes conclusiones: 
 Una  ruta  cultural  no  es  la  suma  de  muchos  elementos:  Ciudades,  paisajes  culturales,  sitios 
históricos, monumentos;  la ruta cultural  incorpora el espacio histórico  intangible que aglutinó 
los elementos. 
 Los itinerarios culturales no se definen a partir de los elementos patrimoniales de su recorrido, 
sino que son el hilo conductor que genera dichos bienes culturales. 
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Madrid, 2002 ‐ Reunión de Expertos en Rutas Culturales 
Determinó que para la inclusión en la Lista Mundial de Patrimonio un itinerario cultural debe exhibir el 
intercambio de valores humanos a lo largo de un periodo definido y un área cultural. 
 La ruta cultural puede ser por tierra, agua o mixto, determinado físicamente y caracterizado por 
tener dinámicas y funciones propias que muestran movimientos  interculturales de hombres e 
intercambio de  ideas, bienes, conocimientos y valores,  reflejados en el patrimonio  tangible e 
intangible. 
 La ruta puede ser nacional o  internacional; darse en una región cultural o en varias; tener un 
propósito  comercial,  económico,  administrativo,  espiritual,  etc.;  puede  estar  o  no  en  uso,  y 
puede incluir también paisajes culturales. 
Victoria Falls, 2003 – XIV Asamblea General de ICOMOS 
Se  determinó  la  necesidad  de  hacer  una  carta  de  rutas  culturales,  y  se  redactan  los  primeros  siete 
borradores, a partir de ese momento se le efectúan varias modificaciones y actualizaciones. 
Ferrol, 2004 – Reunión Científica de CIIC 
Cuyo  tema  central  fue  la  identificación,  promoción  e  inventario  de  los  Itinerarios  Culturales.  Se 
estudiaron casos específicos en África, Europa, Asia y América. 
Xi´an, 2005 – XV Asamblea General de ICOMOS 
Se centró en la conservación y el manejo de las rutas culturales y concluyó: 
 El  establecimiento  de  una  ruta  cultural  puede  consistir  en  una  variedad  de  situaciones, 
incluyendo paisajes culturales, ambientes naturales o centros urbanos. 
 El manejo de la ruta cultural implica acciones legales, técnicas y administrativas.  
Quebec, 2008 – XVI Asamblea General de ICOMOS 
Ratifica  la Carta de  Itinerarios Culturales elaborada por el Comité Científico  Internacional de  Itinerarios 
Culturales,  la  cual  es  el  primer  documento  oficial  internacional  que  establece  una  definición  clara  y 
precisa  del  concepto,  así  como  de  los  elementos  que  lo  definen,  los  tipos  de  itinerarios  posibles,  y 
aspectos claves para garantizar su identificación, autenticidad, integridad y la metodología sugerida para 
el proceso de identificación, valoración y gestión.  
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Anexo 2. El Comité Científico Internacional de Itinerarios Culturales (CIIC) de ICOMOS 
solicita al Comité Ejecutivo Internacional de ICOMOS la inclusión del Camino Francés 
de Santiago en España en la Lista de Patrimonio Mundial en Peligro 
Documento  tomado  de  la  página  web  http://apudepa.blogia.com/2011/021201‐el‐comite‐cientifico‐
internacional‐de‐itinerarios‐culturales‐ciic‐de‐icomos‐soli.php 
 
SOLICITUD DE INCLUSIÓN DEL CAMINO DE SANTIAGO EN ESPAÑA EN LA LISTA DEL PATRIMONIO 
MUNDIAL EN PELIGRO 
  
LOS  QUE  SUSCRIBEN  ESTE  ESCRITO,  MIEMBROS  DEL  COMITÉ  CIENTÍFICO  INTERNACIONAL  DE 
ITINERARIOS CULTURALES (CIIC) DEL CONSEJO INTERNACIONAL DE MONUMENTOS Y SITIOS (ICOMOS) 
Y PARTICIPANTES EN LA REUNIÓN SOBRE PROTECCIÓN DE ITINERARIOS CULTURALES, CELEBRADA EN 
MADRID ENTRE EL 24 Y EL 28 DE NOVIEMBRE DE 2010, EXPONEN: 
Ante  la actitud de muchas de  las Administraciones Públicas españolas respecto al cumplimiento de sus 
obligaciones  para  la  conservación de un  bien  como  es  el  Camino  de  Santiago,  inscrito  en  la  Lista de 
Patrimonio Mundial de la UNESCO en 1993; 
Presentadas  numerosas  pruebas  del  estado  en  que  se  encuentra  el  bien  en  la  actualidad,  cuya  lista 
adjuntamos (Véase Anexo I); 
Y comprobado que casi todas  las administraciones competentes han hecho caso omiso de  los  informes 
presentados por el Comité Nacional Español de ICOMOS para evitar las agresiones que han contribuido y 
contribuyen a su deterioro, entre ellos: 
 Informe sobre el Impacto en el Camino de Santiago y su entorno del proyecto de construcción de un 
polígono industrial‐comercial en el Concello de O Pino (Coruña‐Galicia). Fecha: 2 de Julio de 2007. 
 Informe sobre la Incidencia de las Propuestas de trazado de la autovía A‐12 entre Santo Domingo de 
la Calzada y Burgos. Fecha: 05/11/2007 
 Informe sobre  la Construcción de un  teleférico entre  la estación,  la “Cidade da Cultura” y el centro 
histórico  de  Santiago  de  Compostela,  solicitado  por  el  Ayuntamiento  de  Santiago.  Fecha:  23  de 
Septiembre de 2008  
 Informe realizado como prueba pericial solicitada por el Tribunal Superior de Justicia de Aragón en el 
contencioso  que a instancias de la Administración General del Estado se sigue contra la  resolución de 
la  Dirección  General  de  Patrimonio  Cultural  de  la  Diputación  General  de  Aragón  en  relación  a  la 
ampliación del Embalse de Yesa. Fecha: 5 de Febrero de 2009.  
 Respuesta  de  ICOMOS  España  al  Tribunal  Superior  de  Justicia  de  Castilla‐León,  Sala  de  lo 
Contencioso–Administrativo, Sección: 001, sobre diversas cuestiones motivadas por  la afectación de 
las obras del nuevo  acceso al  aeropuerto de Burgos  al Conjunto Histórico del Camino de  Santiago 
incluido en la Lista del Patrimonio Mundial. Fecha: 21 de septiembre de 2009. 
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 Informe destinado  a  exponer distintos  aspectos  relativos  al Camino de  Santiago  y  a  su protección 
como bien incluido en la Lista del Patrimonio Mundial y a la incidencia del enlace de acceso al Parque 
Tecnológico de Burgos sobre el mismo. Fecha: 12 de Julio de 2010. 
SOLICITAMOS: 
A  los miembros del Comité Ejecutivo  Internacional de  ICOMOS que  incoe  los  trámites oportunos para 
solicitar al Comité del Patrimonio Mundial la inclusión del Camino de Santiago en España en la Lista del 
Patrimonio Mundial en Peligro de la UNESCO. 
Se adjuntan cinco páginas con las firmas y datos de identidad de los solicitantes. 
En Madrid a 27 de noviembre de 2010 
  
ANEXO 
RELACIÓN DE  ALGUNOS DE LOS PROBLEMAS DEL CAMINO DE SANTIAGO EN ESPAÑA:   
1.‐ CAMINO FRANCÉS  
 CONSTRUCCIÓN DE UN POLÍGONO  INDUSTRIAL‐COMERCIAL EN EL CONCELLO DE O PINO‐ CORUÑA 
(GALICIA) PRÓXIMO A LA CIUDAD DE SANTIAGO. 
 AFECTACIÓN DEL TRAZADO DE LA AUTOVÍA A‐12 ENTRE SANTO DOMINGO DE LA CALZADA Y BURGOS 
EN EL CAMINO DE SANTIAGO, LOS MONTES DE OCA Y LA SIERRA DE ATAPUERCA, DESTRUYE 2KM. DE 
CAMINO Y SE SUPERPONE A ÉL EN 12 PUNTOS A LO LARGO DE 7/8KM. 
 PROYECTO DE CONSTRUCCIÓN DE UN TELEFÉRICO QUE CONECTE LA ESTACIÓN E  INTERCAMBIADOR 
DE  COMUNICACIONES,  LA  LLAMADA  “CIUDAD  DE  LA  CULTURA”  Y  EL  CENTRO  HISTÓRICO   DE  LA 
CIUDAD DE SANTIAGO DE COMPOSTELA 
 AFECTACIÓN DEL CAMINO DE SANTIAGO POR LA PRETENDIDA AMPLIACIÓN DEL EMBALSE DE YESA 
(ARAGÓN)*  
 AFECTACIÓN DEL CAMINO DE SANTIAGO POR LA APROBACIÓN DEL PROYECTO DEL PLAN PARCIAL DEL 
PARQUE TECNOLÓGICO DE BURGOS  
 MODIFICACIÓN DEL  ITINERARIO DEL  CAMINO DE  SANTIAGO  EN DOS NÚCLEOS DEL  CONCELLO DE 
ARZÚA  (CORUÑA):  PARROQUIAS  DE  CASTAÑEDA  Y  DE  BURRES,  LLEVADA  A  CABO  POR  EL  PLAN 
GENERAL DE ORDENACIÓN MUNICIPAL. 2008. 
 APROBACIÓN  DEL  PARQUE  EÓLICO  SOBRE  EL  MONTE  ORIBIO  (AYUNTAMIENTO  DE  TRIACASTELA‐
LUGO). 2009. 
 INFORMACIÓN DEL INICIO DE LAS OBRAS DE CONSTRUCCIÓN DEL POLÍGONO DE LAS CAÑAS, SITUADO 
AL NOROESTE DE LOGROÑO Y ATRAVESADO POR EL CAMINO DE SANTIAGO. 
 ASFALTADO  DE  DIVERSOS  TRAMOS  DEL  CAMINO  (REIRÍZ,  REFOXOS  Y  PASCAIS),  SUSTITUCIÓN  DE 
PUENTE DE PIEDRA POR UNO DE HORMIGÓN JUNTO AL MOLINO DE RENCHE, TALA DE ARBOLEDA EN 
EL  ENTORNO  DEL  MONASTERIO  Y  PLANTACIÓN  DE  CAMELIOS  EN  EL  AYUNTAMIENTO  DE  SAMOS 
(LUGO). 
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 DESTRUCCIÓN DEL HOSPITAL DE  LAS  TIENDAS DE  LA ORDEN DE  SANTIAGO,  CONOCIDO  COMO  EL 
HOSPITAL DE GRAN CABALLERO, MENCIONADO POR D. LAFFI EN EL S. XVII Y SITUADO EN EL LÍMITE DE 
LOS MUNICIPIOS DE CALZADILLA DE LA CUEZA Y LEDIGOS  (MUNICIPIO DE CERVATOS DE LA CUEZA‐
PALENCIA). ETAPA XVI DEL CAMINO FRANCÉS.  
 CONSTRUCCIÓN DE BARRACONES EN MONTE DEL GOZO, SANTIAGO. 
 CAMPO DE GOLF EN CIRUEÑA (LA RIOJA). 
 PROYECTO DE AUTOVÍA LUGO‐SANTIAGO 
 OPACIDAD EN LA  INFORMACIÓN DE LAS  INTERVENCIONES EN EL PÓRTICO DE LA GLORIA Y CAPILLA 
MAYOR DE LA CATEDRAL DE SANTIAGO DE COMPOSTELA  
 
2.‐  OTROS  TRAMOS  DEL  CAMINO  DE  SANTIAGO  NO  INCLUIDOS  EN  LA  LISTA  DEL  PATRIMONIO 
MUNDIAL: 
 DERRUMBE  POR  ABANDONO  DE  PARTE  DEL  CASERÓN  DESTINADO  A  ALBERGUE  EN  PENDUELES 
(AYUNTAMIENTO DE LLANES‐ASTURIAS) EN EL CAMINO DEL NORTE. 2008. 
 PROYECTO DE  REFINERÍA DE  PETROLEO  EN  EL  CAMINO MOZÁRABE,  EN VILLAFRANCA DE  BARROS 
(BADAJOZ). 
 ABANDONO DE LA IGLESIA ROMÁNICA DE VILLAESCUSA DE PALOSITOS (GUADALAJARA), SITUADA EN 
LA  V  ETAPA  DE  LA  RUTA  DE  LA  LANA,  CAMINO  SEGUIDO  DESDE  1624  Y  CORTADO  POR  ALLÍ  EL 
CAMINO. 2006. 
 ABANDONO DE  SANTA MARÍA LA REAL DE OBONA (AYUNTAMIENTO DE TINEO, ASTURIAS) A PUNTO 
DE CAERSE. 
 DESVÍO DEL CAMINO  INGLÉS PARA CONSTRUIR UN CAMPO DE GOLF Y UNA URBANIZACIÓN ENTRE 
PERBES Y VILANOVA DE MIÑO (CORUÑA). 
 DESTRUCCIÓN DEL CAMINO POR LAS OBRAS DE LA AUTOVÍA OVIEDO ‐  LA ESPINA 
 DESTRUCCIÓN Y APROPIACIÓN POR PARTICULARES DEL TRAMO DEL CAMINO QUE COINCIDE CON LA 
CALZADA  ROMANA  PERTENECIENTE  A  LA  VÍA  XIX  EN  EL  MUNICIPIO  DE  TOQUES,  PARROQUIA  DE 
VILLAMOR (LUGO) 
 CAMINO PORTUGUÉS CORTADO EN LAS GÁNDARAS (PORRIÑO‐PONTEVEDRA) 
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Anexo 3. FICHA DILIGENCIADA DE IDENTIFICACIÓN DE UN ITINERARIO CULTURAL 
 
1. Denominación del itinerario: “CAMINO REAL E INTERCONTINENTAL” 
 
2. Tipo de utilización (función) del mismo 
 
Uso principal: Estructura de Imperio Colonial de Edad Moderna. Gestión política‐administrativa 
y comercial. Ruta de evangelización.  
Usos  secundarios:  Intercambio  cultural.  Trasvase  poblacional.  Rutas  del  tráfico  de  esclavos. 
Intercambio de productos. 
 
3. Regiones y/o Estados actualmente incluidos en el itinerario:  
 
Regiones: España Peninsular, Canarias, El Caribe, América y Filipinas. 
Estados:  Argentina,  Belice,  Bolivia,  Chile,  Colombia,  Costa  Rica,  Cuba,  Dominica,  Ecuador,  El 
Salvador,  España,  Estados  Unidos  de  América,  Filipinas,  Guatemala,  Honduras,  México, 
Nicaragua, Panamá, Paraguay, Perú, República Dominicana, Uruguay, Venezuela. 
 
4. Naturaleza física del itinerario: Ruta Mixta  
 
Ruta terrestre: Incluye caminería empedrada, caminos de herradura, caminos de tierra, sendas, 
rutas a través de  la costa, de territorios  interiores, desiertos, puertos de montaña. Las escalas 
principales del  camino que establecen  las encrucijadas más  importantes vienen definidas por 
ciudades de  fundación. Algunas  rutas se superponen a antiguos caminos prehispánicos, obras 
civiles destacadas. Otras  se establecen a  lo  largo de  las progresivas  fundaciones de  reales de 
minas  y  sus  infraestructuras  anejas.  También  se  incluyen  algunas  relacionadas  con  el 
conocimiento geográfico y con la evangelización en zonas fronterizas. 
Ruta marítima: A  través del océano Atlántico, del mar del Caribe y del Océano Pacífico hasta 
Filipinas.  Incluye  una  red  portuaria  con  sus  complementarios  bastiones  a  infraestructura 
defensiva y comercial, así como la ciudad portuaria correspondiente. 
Rutas fluviales y  lacustres:  Incluye algunos tramos en diversos países: Estados Unidos, México, 
Nicaragua, Panamá, Venezuela, Colombia, Perú y Argentina 
 
Conservación:  Su  conservación  actual  es  irregular.  Algunos  tramos  han  sido  estudiados 
sistemáticamente, reconstruidos y recuperados a partir de programas patrimoniales derivados 
de  propuestas  legales  de  declaración  y  protección  institucional,  contando  además  con  sedes 
museológicas.  Otros  son  conocidos  científicamente  y  presentan  una  conservación  material 
irregular no sujeta a ningún  tipo de protección  jurídica. Algunos  itinerarios son conocidos por 
referencias pero se han perdido sus huellas. 
 
5. Recorrido  del  itinerario  (incluir  mapa  con  especificación  de  sus  límites  espaciales), 
autenticidad del mismo y descripción del correspondiente ámbito geográfico: 
 
Sur  de  la  Península  Ibérica,  especialmente  la  cuenca  del  Guadalquivir,  y  finalmente  Cádiz. 
Canarias. América (Norteamérica, América Central, América del Sur). Filipinas. 
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La autenticidad viene garantizada en el caso del Camino Real Marítimo Intercontinental por un 
abundante repertorio de normativas,  instrucciones y documentos en  los que se reglamenta el 
itinerario completo, sus escalas, periodicidad, fechas, mercancías, etc. 
En  el  caso  del  Camino  Real,  en  gran  parte  de  su  itinerario  se  puede  identificar  a  través  de 
múltiples evidencias. En otros trayectos a través de marcas en el territorio. Solamente algunos 
trayectos se han perdido. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
6. Extensión aproximada (en Km, en millas náuticas) 
 
7. Medios de transporte y formas de locomoción utilizados para los desplazamientos: 
 
Terrestres: A pie. Los indios cargueros (tamemes), A lomos: Recuas de mulas y llamas (arriería). 
Cada arriero cobraba de 6 a 15 pesos por quintal de 46 kilos. Cada arriero conducía 30 ó 300 
quintales. Carros. Diligencias. 
Marítimos: Galeones y naos.  
Fluviales y lacustres: Barcazas, barcas, balsas y canoas. 
 
8. Periodicidad en su utilización, ritmo y duración de los desplazamientos históricos y actuales: 
 
Desde mediados del s.XVI el sistema apenas cambió, se realizaban anualmente dos viajes:  
Terminadas  las  últimas  inspecciones  en  Sanlúcar  de Barrameda,  las  naves  arrumbaban  hacia 
Canarias, en donde se hace aguada, la mayor parte de las veces en La Gomera; se aprovechaba 
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la estancia para otras necesidades  logísticas. A partir de allí, 2.700 millas hasta  llegar hasta  las 
Pequeñas Antillas de Barlovento. 
1. Desde  Sevilla  o  Cádiz,  a principios de  la  primavera,  salía  la  flota  con  dirección  a Veracruz 
(Nueva  España, México);  y  en  verano  partían  los  "galeones"  camino  de  Portobelo  (Istmo  de 
Panamá). Los convoyes estaban compuestos por más de treinta mercantes, cuyo paso abría  la 
nave "capitana" y lo cerraban unos cuantos buques de escolta; la "almiranta" servía de broche. 
Desde el Istmo de Panamá, por la costa sur parte de las mercancías eran trasladadas a El Callao 
(Perú). 
2. En febrero, la "flota" y los "galeones" iban a reunirse en La Habana, desde donde regresaban 
juntos a España cargados con  la plata,  los tintes, plantas medicinales, azúcar, cueros, etc. Otro 
trayecto  importante era el realizado por el galeón que cada año surcaba  las aguas del Pacífico 
transportando, primero, plata hasta Manila  (Filipinas) y regresando  luego a Acapulco  (México) 
con especias y seda. 
En su viaje de ida las flotas recalaban en la isla Dominica o la Martinica ‐unas 2.160 millas desde 
Canarias  y unos  20 ó  30 días de navegación‐.  Se hace  aguada  y  víveres  y  al partir de  allí  se 
producía la separación de los buques. La flota de Tierra Firme, se dirige a Cartagena, Nombre de 
Dios y Portobelo. La flota de Nueva España, marcha hacia Veracruz. Los buques que se dirigen a 
las Grandes Antillas, Honduras y Yucatán, etc., toman su ruta en el momento oportuno. 
El regreso de la flota a la Península: Después de ferias, se iniciaba el regreso. La flota de Nueva 
España partía hacia principios de marzo. Esta flota servía de enlace con la que, entre mediados 
del siglo XVI y principios de siglo XIX, hacía  la ruta del Pacífico, entre Manila y Acapulco, en  la 
costa occidental de México. A  este  litoral  llegaban  cada  año  infinidad de  riquezas del  lejano 
Oriente: seda y porcelana de China, marfil de Camboya, algodón de la India, alcanfor de Borneo, 
piedras  preciosas  de  Birmania  y  Ceilán  y  especias  como  canela,  pimienta  y  clavo.  Desde 
Acapulco estos productos eran transportados por tierra hasta Veracruz.  
La flota de Tierra Firme partía a mediados de marzo, con objeto de reunirse todas las naves en 
La Habana en el mes de abril. Desde La Habana se navegaba hacia el noroeste para atravesar el 
canal de las Bahamas, uno de los pasos más peligrosos. El viaje proseguía cerca de las Bermudas 
y luego se arrumbaba hacia el paralelo 38 en busca de los vientos de poniente, para llegar a las 
Azores en donde se hacía escala. En  las Azores solía obtenerse  información sobre  la presencia 
de corsarios en  la zona. Para prevenir riesgos se preparaba  la artillería y  los barcos navegaban 
listos para el combate, arrumbando hacia la costa del Algarve y el cabo de San Vicente, y de allí 
se ponía proa a la desembocadura del Guadalquivir. 
 
9. Ejes fundamentales del  itinerario: Configura una  imagen general en forma de cruz con un eje 
horizontal marítimo y un eje vertical terrestre. 
 
9.1.  Camino  real  marítimo  intercontinental:  eje  marítimo  en  dirección  este‐oeste  y  retorno 
oeste‐este: Océano Atlántico‐Caribe‐Océano Pacífico. Enlazaba Sevilla y Sanlúcar de Barrameda, 
Canarias, con Santo Domingo. Tres destinos como fin de trayecto se repartían desde esta escala: 
Veracruz‐México, Callao‐Lima y Manila. En el tornaviaje eran puntos destacados La Habana y las 
Islas Azores, así como San Francisco y el Cabo de San Blas en  la costa de California. Se añadía 
también un eje exclusivo de retorno desde Buenos Aires. 
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Englobaba  tres  grandes  rutas marítimas organizadas en el  sistema de  flotas  con periodicidad 
anual:  
9.1.1   Flota de Nueva España denominada  “Carrera de  Indias”  (1526–1564‐1821): Partía en 
abril y más tarde se hizo permanente su salida en junio‐julio. Enlazaba Sevilla y el Virreinato de 
Nueva  España  (México)  en  el  puerto  de Veracruz  con  escala  previa  en  Canarias, Dominica  y 
Santo Domingo, donde se repartían las embarcaciones de las distintas flotas. El tornaviaje partía 
de nuevo de Veracruz con destino a Sevilla con escalas en La Habana y Azores. La escala de La 
Habana  era  la  más  importante  ya  que  allí  se  concentraban  las  tres  flotas  para  el  regreso 
custodiadas por  la Armada de  la Guardia de  la Carrera de  las  Indias en aguas europeas en el 
circuito Península‐Canarias‐Azores. En el Caribe actuaba la Armada de Barlovento para defender 
a las flotas de los piratas. 
9.1.2 “Flota de la Mar del Sur” denominada “Naos de Tierra Firme” (1533‐1550‐1821): Partía 
en agosto, y más tarde en octubre‐marzo‐abril. Separada de la flota general en Santo Domingo, 
continuaba hasta Cartagena de Indias, Portobelo, Panamá y El Callao, puerto del virreinato del 
Perú hasta su capital Lima. En fechas avanzadas alcanzaba Valparaíso donde era protegida por la 
Armada del Mar del Sur. El tornaviaje partía del puerto del Callao entre marzo y junio, tocando 
en Trujillo y Paita para incorporar el Navío de Oro (Quito) y alcanzaba el estrecho para coincidir 
en La Habana con el regreso de la Flota. 
9.1.3 “Nao de  la China” denominada “Galeón de Manila”  (1576‐1821): Partía del puerto de 
Acapulco  con  destino  a  Islas  Marianas  y  Manila  entre  los  meses  de  febrero  y  abril  con  un 
cargamento de  vino, aceite,  trigo, papel, plata, dinero  y  libros.  La  travesía discurría entre  los 
paralelos 10º y 11º y duraba en torno a 2 meses, llegando a su destino entre los meses de mayo 
y julio. El tornaviaje se iniciaba en julio‐agosto con un cargamento de seda, oro, perlas, rubíes, 
porcelana, cerámica, marfiles, lacas, canela, pimienta, te. Ascendía hasta 30º norte, y alcanzaba 
el puerto de San Francisco descendiendo por  las Californicas hasta  llegar de nuevo a Acapulco 
entre 3 y 6 meses después, en torno a diciembre‐enero. Continuaba en México hasta Veracruz 
donde enlazaba con el regreso de la Flota. 
 
9.2.   Camino real: eje terrestre en dirección norte‐sur y sur‐norte: Tanto en la amplia región 
norte  que  tenía  a México  por  centro  como  en Mesoamérica  y  en  la  amplia  ruta  Incaica,  la 
mayoría de las comunicaciones terrestres aprovecharon antiguas rutas y caminos ya existentes. 
Esta red de comunicaciones unía a los principales centros políticos, a los puertos y a los núcleos 
de  mayor  actividad  económica  (reales  de  minas,  ferias).  El  camino  contó  con  numerosas  y 
notables ferias que pusieron en contacto a productores, mercaderes y consumidores. Las ferias 
hicieron  converger  corrientes  comerciales  internacionales  situando  a  sus  principales  sedes 
dentro del círculo mundial del comercio. 
9.2.1. México, su región y sus fronteras: El Virreinato de Nueva España.   
 
1. Red de caminos en círculo con 7 conexiones próximas:  
Conexiones  marítimas:  1.  Veracruz  con  el  Caribe  y  el  Océano  Atlántico,  2.  Acapulco  con  el 
Pacífico hasta Manila. Conexiones terrestres: 1. Zacatecas al norte, denominado el Camino Real 
de la Plata y sus ferias; 2. Oaxaca al sur, que continuaba hasta Portobelo y Panamá y sus Ferias. 
Conexiones regionales:Santisteban del Puerto, Colima y Guadalajara. 
2. Ruta central en dirección norte con dos derivaciones.  
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El  “Camino  Real  de  Tierra  Adentro”  recorrido  por  Reales  de  Minas  hasta  Santa  Fe  (Estados 
Unidos): Extensión, 1,500 millas  
El “Camino Real de Los Texas” que alcanzaba las tierras altas de Los Adaes (Estados Unidos)  
3.  “Camino  Real”  del  Pacífico  en  la  costa  de  California  (Estados  Unidos).  Establecía  las 
conexiones entre diversas misiones, presidios y pueblos  instalados como escudos defensivos y 
espirituales en el siglo XVIII.  
4. Una ruta central en dirección sur: Oaxaca‐Tehuantepec‐Guatemala‐Ríos San Juan y Chagres, 
Panamá‐Portobelo. 
 
9.2.2. Camino del  Istmo: Panamá  (1519), Nombre de Dios  (1510) y San Felipe de Portobelo 
(1597).  Sobre  este  trío  de  localidades  se  trazaron  las  líneas  de  caminos  terrestres  y 
fluviales interoceánicos: Camino Real. Desde Cruces a Nombre de Dios y Ruta fluvial del 
Río Chagres (1527).  
 
9.2.3. Camino incaico o Capaq Ñan: Constaba de dos vías en el sentido de los Andes: Camino 
Real o de  la Sierra  (interior) Bogotá‐QuitoLoja‐Cuzco‐La Paz, Camino de  la costa o del 
Llano.  La  Canoa  (Ecuador)‐La  Serena  (Chile).  Entre  las  etapas  había  ejes  o  “costillas 
izquierdas” que unían el camino de la sierra y el de la costa.  
 
9.2.4. Trayectos  fluviales  y  lacustres:  Completaban  trayectos  imposibles  e  inseguros  por 
tierra. Permitían salvar fronteras y accidentes naturales. 
En  España  el  inicio  del  Camino  se  hacía  a  través  del  Río  Guadalquivir  hasta  su 
desembocadura en Sanlúcar de Barrameda. En la frontera norte de México, destacaba 
el Río Grande. En el Istmo, la historia del Río Chagres y su navegación se remonta a los 
primeros  proyectos  de  construcción  de  un  canal  para  comunicar  ambos  océanos.  El 
Lago Nicaragua y el Río San Juan permitían alcanzar Cartagena de Indias esquivando el 
mar. Una antigua conexión fluvial entre Santa Fe de Bogotá y Cartagena de Indias en el 
río  Magdalena  alcanzaba  el  Canal  del  dique.  En  Ecuador  los  ríos  Guayas  y Naranjal 
completaban la ruta terrestre Guayaquil‐Cuenca. 
 
10. Hitos o etapas principales del recorrido: 
 
10.1. Camino real marítimo intercontinental 
 
10. 1.1. Camino  intercontinental:  itinerario de  ida  (este‐oeste):Las embarcaciones  tomaban  la 
dirección oeste‐cuarta‐suroeste hacia la Deseada o Dominica, que avistaban a los 20 ó 30 días. 
Pronto se comprobó que era más conveniente navegar algo más al sur. En las Antillas Menores 
se  volvía  a  tomar  agua  y  leña,  y, desde  ellas,  la  Flota de  la Nueva España  se dirigía  a  la  isla 
Española haciendo escala en la bahía de Ocoa donde cargaba agua y víveres y proseguía hacia el 
oeste  procurando  rehuyir  los  peligrosos  bajos  del  Jardín  de  la  Reina.  A  la  altura  de  Cabo 
Corrientes  volvía  a  embarcar  agua. Desde  este  cabo  a Veracruz  se  ofrecían  dos  rutas:  la  de 
invierno o exterior y la de verano o interior. La primera la hacían a base de trazar una gran curva 
que les permitía ascender hasta el Trópico para luego bajar derechamente hacia Veracruz. La de 
verano  la realizaban bordeando  la costa norte de Yucatán para enfilar Roca Partida y abordar 
Veracruz desde el SE. A  la altura de Jamaica se separaban  los barcos con destino a  la América 
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Central. Los galeones de Tierra Firme navegaban desde Dominica derechamente al Cabo de  la 
Vela, dejando a los barcos con destino a Venezuela y Santa Marta. Hacían escala en Cartagena y 
continuaban a Nombre de Dios o Portobelo. 
Al retornar, los navíos de la Nueva España salían de Veracruz rumbo al NE, hasta el paralelo 25º 
para girar al E. y  luego al S. El convoy de Tierra Firme volvía de Portobelo a Cartagena y desde 
este puerto enfilaba la Isla de Pinos para abordar la bahía de La Habana, donde se aguardaban 
teóricamente  los barcos de México. Las naves de América Central debían de coincidir con  los 
dos grandes convoyes en La Habana, pero los de Venezuela y Santa Marta estaban autorizados a 
regresar  solos  quizá  porque  no  era  valiosa  su  cargazón.  Partiendo  de  La  Habana  los  navíos 
cruzaban el peligroso canal de Bahamas y se dirigían a las Azores donde se aprovisionaban, pero 
sin que nadie bajase a tierra. 
 Flota  de  Nueva  España  denominada  “Carrera  de  Indias”  (1526–1564‐1821):  Hasta  Veracruz 
7.000  kilómetros.  Partía  en  junio‐julio  con  periodicidad  anual.  Escalas:  Sevilla‐Sanlúcar  de 
Barrameda:  15  leguas‐7‐8  días,  Sanlúcar  de  Barrameda‐Canarias:  250  leguas‐10/12  días, 
Canarias‐Dominica: 500 leguas (5000 km.)‐25 días,  Dominica‐Puerto Rico‐Santo‐Domingo‐Ocoa‐
Jamaica‐Santiago  de  Cuba‐Honduras‐Yucatán‐Habana:  Escalas:  Santo  Domingo‐Veracruz:  750 
leguas‐30 días, Destino final México, por ruta terrestre. TOTAL DEL TRAYECTO: 1515 LEGUAS‐73 
DÍAS; TOTAL MILLAS NÁUTICAS ACTUALES: 6425 MILLAS NAUTICAS. 
 “Flota de la Mar del Sur” denominada “Naos de Tierra Firme” (1533‐1550‐1821). Hasta Nombre 
de Dios 8.000 km. La  formaban 5 navíos. Partía en octubre‐marzo‐abril con periodicidad anual. 
Duración completa Callao‐Panamá‐Callao 1 año. Cargamento formado por los excedentes de las 
cajas  reales, envíos particulares,  vicuña, pieles,  vinos,  ... En  Lima, el  virrey exigía de Charcas, 
Chile y Quito la remisión de las rentas reales Las remesas fiscales podían alcanzar 2,000.000 de 
pesos o 90 toneladas, y las particulares, los 8,000.000. La plata de Charcas (Potosí, Oruro, etc.) 
desdendía en recuas de Potosí a Arica (15 días) donde era embarcada y llevada al Callao (ocho 
días). Escalas: Carrera de Indias hasta Santo Domingo:  765 leguas‐43 días, Santo Domingo hasta 
Cartagena de  Indias: Cartagena de  Indias‐Portobelo: 400  leguas‐15 días, Portobelo, Panamá: 4 
días, Panamá‐Paita‐Lima: ‐15 ó 20 días (un mes con viento en contra).  
  “Nao de la China” denominada “Galeón de Manila” (1576‐1821): Fechas de partida en febrero‐
abril. Duración  2 meses.  Periodicidad  anual.  Escalas:  Carrera  de  Indias  hasta  Veracruz:  1515 
leguas‐73 días, Veracruz‐México‐Acapulco, Acapulco‐Guam, Guam‐Cavite‐Manila: 
 
10.1.2. Camino intercontinental: itinerario del tornaviaje eje oeste‐ este: 
Flota  de Nueva  España  denominada  “Carrera  de  Indias”  (1526–1564‐1821): México‐Veracruz 
por  ruta  terrestre. La salida de Veracruz se proponía para principios de marzo. Lo normal  fue 
que los barcos de Veracruz salieran de ese puerto en abril‐mayo y llegaran a España en agosto‐
septiembre.  Escalas:  Veracruz‐La  Habana,  La  Habana‐Islas  Azores:  1000  leguas‐30  días,  Islas 
Azores‐Sanlúcar  de  Barrameda:  300  leguas‐15/30  días,  Sanlúcar  de  Barrameda‐Sevilla:  15 
leguas‐7/8  días.  TOTAL  DEL  TRAYECTO:  1515  LEGUAS‐73  DÍAS,    TOTAL  MILLAS  NÁUTICAS 
ACTUALES: 6425 MILLAS NAUTICAS 
“Flota de  la Mar del  Sur” denominada  “Naos de  Tierra  Firme”  (1533‐1550‐1821): Partían del 
puerto  limeño  del  Callao  entre marzo  y  junio,  tocando  en  Trujillo  y  Paita  para  incorporar  el 
Navío  de  Oro  (Quito).  Cuando  partían  de  Nombre  de  Dios  zarpaban  en  septiembre‐
octubre.Escalas:  Valparaíso‐Arica,  Arica‐Callao,  Callao‐Trujillo‐Paita,  Paita‐Panamá,  Panamá‐
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Portobelo,  Portobelo‐Cartagena  de  Indias,  Cartagena  de  Indias‐La  Habana,  Carrera  de  Indias 
desde La Habana hasta Sanlúcar de Barrameda.  
Cuatro rutas terrestres estaban asociadas: Ruta terrestre procedente de Quito o “Ruta del oro”, 
Ruta  terrestre  del  Virreinato  del  Perú  denominada  “Ruta  de  la  Plata”:  Potosí‐Arica,  Ruta 
terrestre del Virreinato del Perú denominada “Ruta del Mercurio”: Huancavelica‐Cuzco‐Oruro‐
Potosí‐Arica‐Chincha  y  Ruta  terrestre  del  cruce  del  Istmo  desde  Panamá  hasta  alcanzar 
Portobelo.  
“Nao  de  la  China”  denominada  “Galeón  de  Manila”  (1576‐1821):  Duración  completa  de 
tornaviaje  un  año.  Salida  de Manila  en  julio  y  llegada  a  Acapulco  en  diciembre  (duración  6 
meses).  Viajeros:  Misioneros,  militares,  funcionarios,  presos  y  comerciantes.  Las  estancias 
mínimas  establecidas  para  misioneros  y  funcionarios  eran  de  8  años.  Escalas:  Manila‐San 
Francisco,  San  Francisco‐San  Diego,  San  Diego‐Acapulco,  Desde  Acapulco  hasta  Veracruz, 
Carrera de Indias: 1515 leguas‐73 días.  
10.2.  Camino  real:  Eje  terrestre:  Itinerario  norte‐sur  y  sur‐norte.  Por  lo  general  las  capitales 
administrativas constituían el centro del entramado de comunicaciones que tenía sus extremos 
en puertos y lugares fronterizos del interior. 
10.2.1. MÉXICO‐FRONTERA NORTE: Partían tres caminos:   
Camino  Real  de  Tierra  Adentro:  Hasta  Santa  Fe  (Estados  Unidos).  Tramos:  México‐Santa  Fe 
(Estados  Unidos).  Su  tramo  inicial  se  conocía  como  “Camino  de  la  Plata”  hasta  Zacatecas. 
Tramos:  México‐Querétaro‐San  Luis  de  Potosí‐Aguascalientes‐Zacatecas‐  Durango‐Torreón‐
ElParral‐Chihuahua‐CiudadJuárez  (México)‐  El  Paso‐Socorro‐Alburquerque‐Santa  Fe‐San  Juan 
Pueblo (Estados Unidos)  
Camino  Real  de  los  Texas:  Hasta  Los  Adaes  (Estados  Unidos).  Tramos:  Desde  México  hasta 
Zacatecas – Saltillo ‐ Paso Aguila ‐ Guerrero (México) / Laredo (Estados Unidos) ‐ San Antonio – 
Nacogdoches ‐ San Agustín – Houston ‐ Los Adaes ‐ Fuerte San Juan Bautista. 
Camino Real  (del Pacífico): México‐San Francisco  (Estados Unidos). Tramos: México‐Acapulco‐
San Diego‐Santa Bárbara‐Purísima Concepción‐San Francisco 
10.2.2. MÉXICO REGIONAL: México y  sus 7  conexiones próximas: Norte: Zacatecas, Nordeste: 
Santisteban del Puerto., Noroeste: León‐Guadalajara, Oeste: Colima, Este: Veracruz, Suroeste: 
Acapulco,  Sur  (México‐Portobelo)  y  Oaxaca  –  Tehuantepec  –  Guatemala  ‐  Ríos  San  Juan  y 
Chagres ‐ Panamá ‐ Portobelo. 
10.2.3. CAMINO DEL ISTMO: Hasta Portobelo (Panamá): Panamá (1519), Nombre de Dios (1510) 
y San Felipe de Portobelo (1597). Sobre este trío de localidades se trazaron las líneas de caminos 
terrestres y fluviales interoceánicos.  
Primer  trayecto:  Santa María  de  la  Antigua  del  Darién‐Golfo  de  San Miguel  para  facilitar  la 
comunicación interoceánica.  
Camino Real. Desde Cruces a Nombre de Dios (unas 18 leguas). Era de recuas y se utilizaba en 
verano o estación seca. Corría hacia el N. desde Panamá y cruzaba el río Chagres por un vado en 
Venta de Chagres,  algo más  arriba del  río  Pequení.  En  el  siglo  XVIII  se  construyó  un  camino 
permanente y empedrado. Cuando Drake atacó a Nombre de Dios y a Venta de Cruces (1572) 
observó que en el acarreo se usaban 28 recuas de 50 a 70 mulas, lo que hacía un total de 1700 
bestias. Al declinar el tráfico en el XVII (1607) el número de mulas era de 850 con 320 negros. 
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Ruta fluvial del Río Chagres (1527). Estación de viaje principal Venta de Cruces (1536 hasta el 
siglo XIX). Para proteger la carga se fortificó ligeramente a finales del XVI a Venta de Cruces. La 
ruta fluvial por el Chagres era más larga (cinco leguas). Se usaba más en la época de lluvias y de 
noche  para  evitar  los  calores.  Si  se  iba  por  el  río  hasta  su  desembocadura,  luego  de  ésta  a 
Nombre de Dios, no se tardaba más de unas diez horas. Hasta finales del siglo XVI las Flotas de 
Tierra Firme llevaban sus cargamentos al puerto de Nombre de Dios, que entre flota y flota no 
contaba con más de 50 habitantes. 
10.2.4. CAMINO INCAICO O CAPAQ ÑAN. Desde Quito hasta La Paz. Extensión 4.000 kilómetros. 
En el siglo XVI las principales vías terrestres seguían siendo las que cubrían la vieja red incaica. 
En  la  radiografía de este  sistema de  comunicaciones  se percibe  claramente  la  infraestructura 
incaica. Constaba de dos vías en el sentido de los Andes: el Camino Real o de la Sierra (interior) 
Bogotá‐QuitoLoja‐Cuzco‐La Paz; y el Camino de la costa. Entre las etapas había ejes o “costillas 
izquierdas” que unían el camino de la sierra y el de la costa.  
Camino Real o de la Sierra: El Camino Real desde Quito y hacia el sur se dirigía a Paita, nudo a 
partir del cual se distinguen dos ramales; uno de Paita a Oruro y otro de Paita a Tarapacá. Eran 
los dos antiguos caminos de la costa y de la sierra unidos por vías transversales. Tramos: Bogotá 
‐ Ibague ‐ Cali ‐ Pasto (Colombia) ‐ Quito ‐ Latacunga ‐ Ambato – Ríobamba – Alausi – Cuenca ‐ 
Loja (Ecuador) – Cajamarca – Jauja – Abancay – Cuzco ‐ La Paz ‐ Charcas (Bolivia). 
Camino  de  la  costa:  “Camino  de  los  Llanos”  conducía  de  Lima  a  Chiclayo,  desde  donde 
proseguía por el desierto a Piura y Loja con un ramal Piura‐Paita. Tramos: Guayaquil‐Tumbez‐
Piura‐LimaIca‐Nazca‐Arequipa‐Arica‐Copiapo‐La Serena. 
Conexiones:  1.  Guayaquil  conectaba  con  este  acceso  costero  por  Santa  Elena,  y  enviaba  al 
Camino  Real  tres  vías  de  difícil  tránsito  en  invierno:  una  fluvial‐terrestre  que  enlazaba  con 
Cuenca a través de los ríos Guayas y Naranjal; otra que se dirigía a Alausi a través de Yaguachi; y 
la más  importante que unía  la puerto con Ríobamba vía Babahoya y Guaranda. 2. De Oruro  la 
carretera iba a Córdoba, que enviaba un ramal a Santiago de Chile y otro a Buenos Aires. De los 
múltiples ramales que tenían su origen en Cuzco, los españoles aprovecharon especialmente el 
que se encaminaba al SE, hacia la Plata. 3. Sobre todo la línea entre Cuzco y Lima por Abancay, 
Huamanga (Ayacucho) y Jauja. En Jauja conectaba la ruta con la que iba al Norte por Cajamarca, 
Loja y Cuenca. 4. La Plata‐Santiago: Vía de conexión norte‐sur La Plata‐San  Juan‐Santiago, con 
dos transversales San Juan‐Córdoba‐Santa Fe y Mendoza‐Buenos Aires 
10.2.5. TRAYECTOS FLUVIALES Y  LACUSTRES: Río Guadalquivir: Ruta  fluvial Sevilla‐Sanlúcar de 
Barrameda;    Río  Grande:  Santa  Fe‐Paso  del  Norte  (Estados  Unidos)‐Chihuahua‐Minas  de  El 
Parral y Santa Bárbara (México); Río Chagres: Venta de Cruces‐Panamá (Panamá); Ruta lacustre‐
fluvial: Guatemala‐Cartagena de  Indias  (Colombia) Vía  Lago de Nicaragua  y Río  San  Juan; Río 
Magdalena‐Canal del dique: Santa Fe de Bogotá‐Cartagena de  Indias  (Colombia); Ruta  fluvial‐
terrestre: Guayaquil‐Cuenca a través de los ríos Guayas y Naranjal (Ecuador); Ruta fluvial Pasto‐
Cartagena  de  Indias:  Pasto‐Popayán‐Meiva‐Mompox‐Cartagena  de  Indias  (Colombia);  Ruta 
fluvial del Paraná: Buenos Aires‐Santa Fe‐Asunción. 
 
11. Señales, marcas, signos y símbolos del camino y su recorrido:   
Camino Intercontinental: Puertos. Fortificaciones. Ciudades portuarias. 
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Camino Real: El Camino Real, su trazado y escalas. Veredas y sendas. Los caminos Prehispánicos y 
sus  huellas.  Dimensiones,  materiales  y  trazado.  Los  tambos,  sus  distancias  y  su  distribución. 
Ciudades coloniales. Villas y pueblos.  
Marcas  de  trayecto:  Tambos,  Puentes,  ferias,  ventas,  posadas,  hospitales,  cruces,  campanas,  ... 
Reales de Minas, Ingenios y otras explotaciones.  
Ingeniería civil: Molinos, canales, ...  
Arquitectura  religiosa:  Arzobispados  y  Obispados,  Santuarios,  Templos  parroquiales,  ermitas, 
conventos, misiones.  
Edificios  civiles:  Cabildos,  Reales  Audiencias,  Virreinatos,  Reales  Aduanas,  Casas  de  la  Moneda 
(antiguas Cajas Reales).  
Edificios militares: Capitanías Generales, Cuarteles, Presidios.  
  Arquitectura vernácula. 
 
12. Puntos de abastecimiento, reparaciones y descanso. Lugares de cuarentenas y otras esperas 
motivadas por requisitos de entradas y salidas o de tránsito. 
 
13. Marco histórico y hechos relevantes en la configuración del itinerario: 
‐ Tránsito de la Baja Edad Media al Renacimiento. 
‐ Conocimiento geográfico del mundo y exploraciones. Mejora técnica de la navegación y  
          representación cartográfica. 
‐ Confrontación cultural: los nuevos mundos, sus gentes y sus culturas (América, Filipinas).  
‐ Evangelización. Expansión de las lenguas. 
‐ Conflictos históricos: La contribución americana a la historia de los derechos humanos: Las  
  reivindicaciones en defensa de los derechos de los aboríbenes. Historia de la esclavitud.  
  El mestizaje. 
‐ Configuración del sistema económico internacional de los monopolios coloniales de la Edad  
   Moderna.  
‐ La explotación de las riquezas y el intercambio de productos.  
 
14. Período de utilización:  Histórico: 1492‐1812 
 
15. Significado del itinerario 
 
Carácter representativo: La Historia de la Edad Moderna Universal, El concepto del Imperio Español 
y su extensión geográfica intercontinental, El sistema económico colonial español del Monopolio en 
la  Edad  Moderna  y  su  estructura  jurídico  administrativa  basada  en  el  control  del  territorio;  El 
intercambio de contingentes humanos, razas, lenguas, culturas, creencias religiosas y productos, que 
han  conformado  una  entidad  nueva  Latinoamérica,  en  su  distribución  desde  Centroamérica  y  el 
Caribe hasta la Patagonia, y su derivación en Oriente en Filipinas. 
Carácter  evocador:  Las  grandes  culturas  prehistóricas  americanas:  azteca,  maya,  inca,  quechua; 
Cultura  filipina  prehispánica;  Las  sociedades  indígenas  contemporáneas.  Los mitos  culturales  del 
descubrimiento: Bimini, Cibola, Quivira, Gran Chichimeca, Siete Ciudades, Las columnas de Hércules; 
Historia de la Navegación, Historia de los descubrimientos geográficos, Historia de la evangelización, 
Difusión  del  español,  Historia  del  urbanismo,  Historia  de  las  obras  de  ingeniería:  fortificaciones, 
caminería, obras hidráulicas, Historia de la minería.  
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16. Simbología que entraña 
 
 
17. Rituales relevantes. 
 
18. Valor sugestivo 
 
19. Dinámicas que ha generado 
 
20. Contenidos patrimoniales 
 
Arqueológicos: Cultura Maya: México, Nicaragua, Honduras, San Salvador, Belice;   Cultura Azteca: 
México; Cultura Inca: Bolivia y Perú y otras culturas precolombinas. 
Urbanísticos: 
Tipología funcional 
Ciudades‐puerto: Hasta 1525  casi  todas  las  fundaciones:  Santo Domingo  (Santo Domingo, 1498), 
Veracruz (México, 1519), La Habana (Cuba, 1519), Panamá (Panamá, 1519), Coro (Venezuela, 1519), 
Buenos Aires (Argentina, 1536), Manila (1573) 
Caribe:  Puerto  Rico,  Santo  Domingo,  Ocoa,  Jamaica,  Santiago  de  Cuba,  Honduras,  Yucatán  y  La 
Habana.  
Atlántico: Cumaná, Margarita, la Guaira, Río Hacha (Venezuela) y Santa Marta (Colombia). 
Pacífico: Acapulco, Acajutla, Sonsonate, Soconusco, Nicoya (México), Panamá (Panamá), Tucumaco, 
Guayaquil,  Paita  (Ecuador),  Trujillo,  Callao,  Pisco,  Chincha, Arica  (Perú), Valparaíso,  Concepción  y 
Chiloé (Chile). 
Ciudades fortificadas: San Juan, Santo Domingo, La Habana, San Agustín, San Mateo, Pensacola,  
San Francisco, Santa Fe, Ulua, Perote, Veracruz, Acapulco, Campeche, Mérica, Portobelo,   Panamá, 
Cartagena, Maracaibo,  La Guaira, Callao,  Lima, Valparaíso,  Santiago, Concepción, Valdivia, Chiloé, 
San Juan de Puerto Rico (Puerto Rico, 1521), Cartagena de Indias (Colombia, 1533), Portobelo o San 
Felipe de Portobelo (Panamá, 1597), Trujillo (Perú, 1535) 
Ciudades  jurisdiccionales:  Sevilla,  capital  del  Nuevo  Mundo  (España),  Alcalá  de  Henares,  ciudad 
universitaria y modelo de ciudad de Dios (España, 1499), San Cristóbal de La Laguna (España, 1500), 
Sucre (Bolivia, 1538),Quito  (Ecuador, 1534). 
Capitales Virreinales: Nueva España (México, 1536), Lima (Perú, 1535) 
Cabezas de Audiencias: Santo Domingo (Santo Domingo, 1511) 
Capitanías Generales: Guatemala (Guatemala, 1524), 
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Arzobispados,  Obispados  y  centros  religiosos:  Puebla  (México,  1531),  Morelia  (México),  Cuzco 
(Perú, 1534). 
Ciudades  industriales:  Mineras:  Potosí  (Bolivia,  1545),  Guanajuato  (México,  1554),  Zacatecas 
(México, 1546). Azucareras: Trinidad y el valle de los ingenios (Cuba).  
Ciudades enlace/ferias:  
Fluvial:  Santa  Cruz  de  Mompox  en  el  Magdalena  (Colombia,  1540),  Querétaro  (México,  1550), 
Tlacotalpán (México).  
Terrestre: Santa Fe de Bogotá (Colombia, 1538), Mendoza (Argentina, 1561), Arequipa (Perú, 1540) 
Acapulco  (México, 1565‐1817). Fechas: enero y  febrero al  llegar el galeón de  la China. Productos: 
Sedas, muselinas, damascos, porcelanas, especias, marfiles, etc. Productos mexicanos  y europeos 
que eran llevados con la plata, a Filipinas. 
San  Juan de  Lagos  (México, principios del XVII): Mercadillo donde  los peregrinos a este  santuario 
hacían  sus  cambalaches.  Debido  a  su  céntrica  posición  geográfica,  pronto  los  comerciantes  de 
Querétaro,  San  Luis  Potosí,  San  Juan  de  Río,  Guadalajara,  Valladolid,  Aguacalientes  y  Zacatecas 
acudieron a vender sus saldos. 
Jalapa  (México,  1720‐1778).  Fechas:  de  febrero  a  abril.  Dependía  del  arribo  de  las  flotas.  A  las 
mercancías  traídas  por  las  Flotas  se  unían  las  de  “tierra  adentro”,  las  de  “tierra  caliente”  y  las 
llegadas desde los lejanos reales de minas norteños. Sólo al terminar la feria se podían internar las 
mercancías europeas a través de las aduanas de Veracruz, Puebla y México.  
Otras: Saltillo, Chihuahua y Taos. 
Tipología formal 
Planta  semiregular:  San  Cristóbal  de  La  Laguna  (España,  1500),  Santo Domingo  (Santo Domingo, 
1520), Panamá  la  vieja  (1519). Planta  regular: América Central  y México: México  (México, 1519). 
Planta en damero: Oaxaca  (México, 1521), Guatemala  (Guatemala, 1524), Puebla de  los Angeles, 
(México, 1533) y Lima (Perú, 1535) 
Arquitectónicos 
Militar: Castillo de San Pedro de la Roca, Santiago de Cuba (Cuba, s. XVII). 
Religioso:  Conventos:  Monasterio  Real  de  Nuestra  Señora  de  Guadalupe  (España),  Primeros 
monasterios  
en  las  laderas  del  Popocatepelt  (México,  S.  XVI),  Misiones  jesuíticas:  Misiones  jesuíticas  de  la 
Santísima Trinidad de Paraná y de Jesús de Tavarangue (Paraguay), Iglesias: Iglesias barrocas filipinas 
en Manila, Santa Maria, Paoay y Miag (Filipinas). 
Contenidos culturales de carácter inmaterial o espiritual: patrimonio intangible 
Contenidos ambientales: paisaje cultural, incidencia del paisaje natural, etc. 
Titularidad, gestión y protección jurídica de los bienes integrantes del patrimonio 
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Estado de conservación, autenticidad e integridad de dichos bienes 
 
21. Grado de implicación de las poblaciones incluidas en el ámbito del itinerario en la valoración y 
conservación del mismo (óptimo, medio, mínimo o nulo) 
 
 
22. Grado  de  implicación  de  las  autoridades  del  correspondiente  país  en  la  valoración  y 
conservación del itinerario. Posibilidad de suscitar su interés. 
 
 
23. Otros itinerarios de similar carácter 
 
 
24. Referencias (históricas, culturales, religiosas, etc.) 
 
 
25. Estudios e investigaciones realizadas y en curso 
 
25.1. CEDEX‐CEHOPU (MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS Y URBANISMO) ESPAÑA. 
Cursos  Especializados:  El  Patrimonio  Cultural  de  los  Puertos:  Rehabilitación  y  Museología  y 
Coloquio     Internacional "El Sistema Portuario Español (Siglos XVI‐XX)". 
Catálogos: Puertos Españoles en  la Historia, Obras Hidráulicas en América Colonial, Cartagena 
de  Indias. Mágica Acrópolis de América,  Ingeniería Española en Ultramar, Diario Particular del 
Camino que Sigue un Virrey de México.  
25.2. CAMINERÍA HISPÁNICA (CONSEJO SUPERIOR DE INVESTIGACIONES CIENTIFICAS) ESPAÑA. 
Asociación Internacional de Caminería: Instituto de la Lengua Española‐ C.S.I.C. (Consejo    Superior 
de Investigaciones Científicas). 
Congresos de Caminería Hispánica:  Se han  celebrado  ya  cuatro Congresos  Internacionales  sobre 
Caminería Hispánica y se preparan a nivel  internacional otros  importantes encuentros:  I Congreso 
Internacional de Caminería Hispánica. Madrid (España) (6 ‐ 11 julio 1992); II Congreso Internacional 
de  Caminería  Hispánica.  Guadalajara  (España)  (4  ‐  9  julio  1994);  III  Congreso  Internacional  de 
Caminería Hispánica. Morelia (México) (15 ‐ 20 julio 1996); IV Congreso Internacional de Caminería 
Hispánica. guadalajara  (España)  (13 – 18  julio 1998);  II Congreso de Caminerías  Iberoamericanas 
Rosario (Argentina) (23‐26 agosto 1999)  
Universidades  con  estudios  relacionados  con  la  Caminería: Universidad  de Michoacán  (México), 
Universidad de Alcalá de Henares (España), Universidad de Rosario (Argentina).  
 
25.3. PROYECTO BINACIONAL “CAMINO REAL DE TIERRA ADENTRO∙ (MEXICO‐ESTADOS UNIDOS) 
Proyecto Binacional México‐Estados Unidos “Camino Real de Tierra Adentro” (1999).   
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Declaración conjunta entre El Consejo Nacional para la Cultura y las Artes del Estado de México, a 
través del Centro INAH (Instituto Nacional de Antropología e Historia)‐Chihuahua, y las instituciones 
federales de Estados Unidos. 
Investigación,  conservación  y  protección  del  Camino  Real:  Registro  de  los  sitios  arqueológicos 
naturales e históricos de esta ruta, Red de museos culturales: difusión de su significado histórico y 
cultural; Rescate de archivos: INAH en Zacatecas, Durango y Chihuahua (1997‐1999).  
Antecedentes: Proyecto de cooperación cultural, académica y técnica del INAH con  la Universidad 
de Nuevo México, con  la corporación "Camino Real", el National Park Services y con  la oficina de 
Asuntos  Culturales  de  Estados  Unidos  (1996);    Carta  de  intención  para  la  conservación  e 
interpretación de sitios históricos y culturales del Camino Real en el marco de su cuarto centenario 
(1998);  Exposición  “El  Camino  Real”  en  Chihuahua  y  Ciudad  Juárez  (1999);  Exposición  de  libros 
antiguos sobre “El Camino Real” (Colección del INAH‐Zacatecas) en la Universidad del Paso, Texas. 
Coloquios  Internacionales  sobre  el  Camino  Real:  Primer  Coloquio  Internacional  sobre  el  Camino 
Real  (7 al 9 de  junio de 1995) en Valle de Allende, Chihuahua; Participantes: 50 especialistas de 
Universidades  de México,  Estados Unidos  e  INAH‐Centro  Chihuahua;  Temas:  rutas,  cartografías, 
monumentos, intercambio cultural y material, fundación de presidios y misiones; Segundo Coloquio 
Internacional sobre el Camino Real (1996); Tercer Coloquio del Camino Real (octubre de 1997) en la 
ciudad de Durango; Cuarto Coloquio del Camino Real (9 julio 1998) en The Española Valley bajo el 
lema "Agua Bendita, Tierra Sagrada" . 4º Centenario de fundación; Quinto Coloquio del Camino Real 
(1999); Sexto Coloquio del Camino Real (6‐7 de septiembre 2000) El Paso, Texas. 
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Anexo 4. FICHA DE IDENTIFICACIÓN DE UN ITINERARIO CULTURAL 
 
1. Denominación del itinerario 
 
2. Tipo de utilización (función) del mismo 
Uso principal (peregrinaje religioso, comercial, estratégico, gestión política y administrativa del 
territorio, etc.)  
 Usos secundarios, en su caso 
Otros usos inducidos, en su caso 
Utilización anterior y actual, en sus respectivos casos 
3. Regiones y/o Estados actualmente incluidos en el itinerario  
 
4. Naturaleza física del itinerario 
Terrestre (indicar también si se trata de camino empedrado o de tierra, senda, etc. y si se conserva 
en su integridad o por tramos, si ha sufrido modificaciones o pérdidas de autenticidad, etc. Indicar 
igualmente si se trata de rutas a través del desierto, puertos de montaña, etc.) 
Marítima 
Fluvial 
Lacustre 
Mixta (especificar) 
 
5. Recorrido del itinerario (incluir mapa con especificación de sus límites espaciales), autenticidad del 
mismo y descripción del correspondiente ámbito geográfico 
 
6. Extensión aproximada (en Km, en millas náuticas) 
 
7. Medios de transporte y  formas de  locomoción utilizados para  los desplazamientos (marcha a pie, 
caballerías,  camellos,  carros,  naves,  etc;  viajes  individuales,  en  grupo; privados,  organizados por 
Estados o entidades comerciales, religiosas, etc.) 
Históricos (especificar) 
Actuales, en su caso 
 
8. Periodicidad en su utilización, ritmo y duración de los desplazamientos históricos y actuales (indicar 
meses,  semanas, días,  épocas del  año,  etapas,  etc.  En  algún  caso,  como  el de  ciertas  caravanas 
africanas, incluir mención a la duración de su recorrido en etapas de viaje calculadas en días) 
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9. Ejes fundamentales del itinerario 
 
10. Hitos o etapas principales del recorrido (por ejemplo, de ciudad a ciudad, de puerto a puerto, etc.) 
 
11. Señales, marcas,  signos y  símbolos del camino y  su  recorrido  (vestigios  físicos del propio camino 
como sus materiales, trazado, fuentes, señalizaciones, puentes u otras estructuras, así como otros 
elementos  asociados  tales  como  hospitales,  posadas,  escudos  heráldicos,  lugares  de  devoción  y 
culto, monasterios, aduanas, puertos, pueblos, centros urbanos, etc.) 
 
12. Puntos  de  abastecimiento,  reparaciones  y  descanso.  Lugares  de  cuarentenas  y  otras  esperas 
motivadas por requisitos de entradas y salidas o de tránsito. 
 
13. Marco histórico y hechos relevantes en la configuración del itinerario 
 
14. Período de utilización 
Histórico 
Actual, en su caso 
 
15.   Significado del itinerario 
Carácter representativo (de una cultura o civilización, de una religión, de la gestión de un  territorio, 
de una importante contribución a la introducción o definición de la cultura islámica, occidental, 
budista, etc.) 
Carácter evocador (de una cultura o civilización pretéritas, de una religión, etc.) 
Otro 
 
16. Simbología que entraña 
 
17. Rituales relevantes 
 
18. Valor sugestivo 
 
19. Dinámicas que ha generado 
 
20. Contenidos  patrimoniales  (Relación,  descripción  y  valoración  de  elementos  testimoniales  de  los 
intercambios producidos): 
 
Contenidos materiales: elementos de patrimonio físico (antropológicos, etnográficos,  
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arqueológicos, arquitectónicos, etc.) 
 
Contenidos culturales de carácter inmaterial o espiritual: patrimonio intangible 
Contenidos ambientales: paisaje cultural, incidencia del paisaje natural, etc. 
Titularidad, gestión y protección jurídica de los bienes integrantes del patrimonio 
 
Estado de conservación, autenticidad e integridad de dichos bienes 
 
21. Grado  de  implicación  de  las  poblaciones  incluidas  en  el  ámbito  del  itinerario  en  la  valoración  y 
conservación del mismo (óptimo, medio, mínimo o nulo) 
 
22. Grado de implicación de las autoridades del correspondiente país en la valoración y conservación del 
itinerario. Posibilidad de suscitar su interés  
 
23. Otros itinerarios de similar carácter 
 
24. Referencias (históricas, culturales, religiosas, etc.) 
 
25. Estudios e investigaciones realizadas y en curso 
 
26. Bibliografía 
 
27. Fotografías 
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Anexo 5. FICHA DE REGISTRO DE PROYECTO DE PROMOCIÓN DE UN ITINERARIO 
CULTURAL 
 
1. Denominación del proyecto 
 
2. Definición  de  los  objetivos  principales  y  secundarios  que  persigue  el  proyecto  (científicos  y 
culturales, sociales, económicos, u otros; Especificar en cada caso) 
 
3. Marco en el que se inscribe el proyecto (privado, público; nacional, regional, internacional) 
 
4. Estados,  regiones  y  comunidades  afectadas.  Grado  de  participación  de  cada  uno  de  ellos  y 
expectativas 
 
5. Participación de las poblaciones involucradas 
 
6. Entidades públicas y privadas que intervienen en el proyecto y función asignada a cada una de ellas 
 
7. Medios de financiación del proyecto (especificar) 
 
8. Medios logísticos (especificar) 
 
9. Fases de ejecución del proyecto, estado (inicial, final, etc.) y duración prevista 
 
10. Planteamiento conceptual y metodológico 
 
11. Equipo técnico y profesionales involucrados en el mismo (especificar) 
 
12. Planes contemplados por el proyecto 
 
13. Estudios, actuaciones e  investigaciones realizadas y en curso (especificar el alcance y contenido de 
los mismos) 
 
14. En su caso, referencias descriptivas sobre aspectos sustantivos incluidos en la ejecución práctica del 
proyecto 
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15. Tipos de uso que se pretende recuperar o introducir 
 
16. Recursos  económicos  existentes,  previstos  y  potenciales  para  el  uso  del  itinerario,  y  usuarios 
potenciales del mismo 
 
17. Beneficios principales (y marginales, en su caso) que se espera obtener 
 
18. En su caso, logros obtenidos hasta la fecha 
 
19. Imprescindible:  Cumplimentar  y  adjuntar  el  modelo  de  Ficha  de  Identificación  de  un  Itinerario 
Cultural elaborada por el CIIC de ICOMOS. 
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Anexo 6. FICHA LEGAL Y ADMINISTRATIVA GENERAL DE UN ITINERARIO CULTURAL 
 
 
SITUACIÓN LEGAL DE LOS PRINCIPALES VESTIGIOS CULTURALES DE CARÁCTER MATERIAL DEL 
ITINERARIO CULTURAL (por país) 
 
a). LEGISLACIÓN DE PROTECCIÓN APLICABLE A LOS PRINCIPALES VESTIGIOS MATERIALES DEL 
ITINERARIO CULTURAL 
 
 
 
a). BIENES DEL ITINERARIO CULTURAL PROTEGIDOS 
Nombre del bien  Norma declarativa (Rango y número)  Fecha de vigencia 
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b). SISTEMA DE PROPIEDAD 
Nombre del bien 
Sistema de propiedad 
(Pública, estatal de otro 
rango, privada, mixta) 
 
Datos del Propietario 
(en los casos en que sea 
posible precisarlos) 
 
     
     
     
     
     
     
     
 
 
c). PROTECCIÓN LEGAL DEL ENTORNO AL BIEN (O CONJUNTO) 
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SITUACIÓN ADMINISTRATIVA DE LOS PRINCIPALES VESTIGIOS CULTURALES DE CARÁCTER 
MATERIAL DEL ITINERARIO CULTURAL (por país) 
 
a). ENTIDADES ADMINISTRATIVAS RESPONSABLES 
Nombre del bien  Entidad responsable  Rango de la Entidad (local, nacional, internacional) 
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b). PLANES DE REGISTRO (O MANEJO) VIGENTES (tipo y nombre del plan, información sucinta 
del contenido) 
 
 
OBSERVACIONES 
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ANEXO  7. CONOCIMIENTOS SISTEMÁTICOS QUE SE PUSIERON EN PRÁCTICA EN LAS 
DISTINTAS ETAPAS DE LOS FERROCARRILES 
 TOMADO DE “CARRILERAS Y LOCOMOTORAS” DE GABRIEL POVEDA RAMOS  
(págs. 195 a 197)  
 
 Levantamiento de topografías en varias escalas, con teodolitos, lienzas y miras. 
 Interpretación y análisis cartográfico. 
 Restitución geodésica y coordenadas geográficas. 
 Selección de rutas geográficas. 
 Trazado geométrico y topográfico de la línea. 
 Localización geométrica y topográfica de la línea y las obras. 
 Estudio geomorfológico de terrenos. 
 Estudios de características físicas de suelos y rocas. 
 Hidráulica de cauces naturales, ciénagas y costas. 
 Medición de áreas y cubicación de tierras. 
 Manejo y uso de dinamita y detonadores. 
 Vehículos y técnicas de transporte de tierras y rocas. 
 Diseño y cálculo de puentes y pontones en madera y concreto. 
 Diseño y planteamiento de campamentos y edificaciones permanentes. 
 Diseño geométrico de vías. 
 Diseño y cálculo de alcantarillas y cunetas. 
 Diseño, cubicación y técnicas de explanación. 
 Diseño, cálculo y localización de carrileras. 
 Conocimiento y uso del cemento Portland. 
 Conocimiento y manejo de locomotoras y trenes. 
 Técnicas y aparatos para manejo de cargas pesadas. 
 Técnicas de trituración de rocas. 
 Geología de suelos. 
 Petrografía y mineralogía. 
 Tendido de carrileras y manejo de rieles. 
 Nivelación de precisión con niveles Locke, Abney y telescópico. 
 Lubricación y lubricantes. 
 Combustión y combustibles. 
 Selección de locomotoras. 
 Mecánica de cuerpos rígidos. 
 Diseño y construcción de equipo rodante. 
 Operación y generadores eléctricos y de lámparas de arco y de incandescencia. 
 Operación y mantenimiento de bancos de acumuladores eléctricos de C.C. 
 Operación de calderas pirotubulares y de motores de vapor. 
 Fusión de metales en crisol o en cubilote. 
 Cálculo, construcción y operación de líneas telegráficas alámbricas. 
 Operación de bombas de agua. 
 Hogares. 
 Instrumentos de medida y de calibración inglesas. 
 Cálculo y diseño de muros en concreto ciclópeo y en concreto reforzado. 
 Trabajo mecánico de metales. 
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 Manejo y mantenimiento de tornos y otras máquinas herramientas para metales. 
 Explotación de ferrocarriles y su administración operativa y financiera. 
 Economía del transporte. 
 Diseño y construcción de estructuras hidráulicas sumergidas, en madera y en concreto. 
 El uso activo y frecuente del teodolito. 
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ANEXO  8. INNOVACIONES TÉCNICAS Y CIENTÍFICAS QUE LOS FERROCARRILES 
TRAJERON AL PAÍS 
TOMADO DE “CARRILERAS Y LOCOMOTORAS” DE GABRIEL POVEDA RAMOS (págs. 197 a 199) 
 
 El motor de vapor de Watt de alta compresión (Fulton, 1806). Primero usado por Cisneros. 
 La caldera de vapor pirotubular de Trevithick. 
 El cemento Portland de Aspdin. 
 El nivel Abney y el nivel Locke de mano y el nivel telescópico de precisión. 
 El compresor e aire y el aire comprimido. 
 La edificación en concreto ciclópeo, de los romanos. 
 El cubilote para fundir hierro y acero, de Réaumur. 
 El torno paralelo para metal, desde  los egipcios, mecanizado por Maudslay en  Inglaterra en el 
siglo XVIII. 
 El taladro de pedestal para metal. 
 El carbón mineral, descubierto por los chinos y luego por los checos en los montes Sudetes. 
 El teléfono (también en las ciudades) de Barsanti y Graham Bell (primero usado en el Ferrocarril 
de La Dorada‐Honda por Cisneros). 
 El puente como armadura metálica, de Darby, Inglaterra. 
 La mecánica de suelos y la geotecnia de los romanos utilizada por los alemanes en Barranquilla. 
 La hidráulica de cauces abiertos de los ingenieros militares italianos del siglo XIV, usada por los 
alemanes en Barranquilla. 
 Las bombas de  agua de  los  ingenieros helénicos de Alejandría utilizada por  los  alemanes  en 
1870 y por Cisneros en 1875. 
 El generador (dínamo) eléctrico de CD (también en  las ciudades), el motor y  la electricidad de 
Gramme, Edison, Westinghouse y Tesla. 
 El acero. 
 El  diseño  de piezas  y  partes  de máquinas  en  el  taller  del  ferrocarril  de Antioquia  en  Puerto 
Berrío, 1875. 
 El mantenimiento preventivo de equipos. 
 La geología aplicada. 
 Trazado, localización, construcción y explanación on the job. 
 La soldadura autógena (oxiacetilénica). 
 La dinamita (utilizada también en las minas de Antioquia). 
 La ingeniería industrial de Taylor. 
 Contabilidad partida doble. 
 Medicina laboral. 
 Tiempo standard u hora standard. 
 El aralén (cloroquina). 
 El teléfono de magneto. 
 La calculadora mecánica manual y digital. 
 La metalurgia. 
 La cristalografía. 
 La geología y la mineralogía de René Haüy, en el Ferrocarril de Antioquia. 
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 El  diseño  y  construcción  de  túneles  (de  los  griegos,  reinventado  por  Sir  Isambart  Brunel) 
utilizado en el Ferrocarril de Buenaventura. 
 El  subsidio  familiar  (idea  de  Pio  XI  en  1931),  por  primera  vez  usado  en  el  ferrocarril  de 
Antioquia. 
 El suero antiofídico (Koch, siglo XIX). 
 El taladro neumático hacia 1935 usado en varios ferrocarriles en construcción. 
 El estudio de factibilidad (1875) para el Ferrocarril de Antioquia. 
 El  salvarsán  (dioxi‐diamido‐arseno‐banzol‐monometano‐sulfoxilato  de  sodio)  “666”  o 
“Salvarsán” de Paul Ehrich, en 1889, primer antisifilítico eficaz. 
 La lámpara de arco, en os fanales de las locomotoras, (Sir Humprey David en 1908). 
 El acumulador de plomo‐ácido sulfúrico en  las  locomotoras, de Gastón Planté  (siglo XIX) en el 
Ferrocarril de Antioquia. 
 La regla de cálculo. 
 El acueducto público. 
 Los hoteles de turismo. 
 La penicilina y los demás antibióticos, en todos los ferrocarriles en 1943. 
 El hospital de trabajadores (1884, ferrocarril de Anqtioquia). 
 La idea y los métodos de la seguridad industrial (en el Ferrocarril de Antioquia). 
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